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1. Kurzfassung / Abstract

Thema

Trotz zunehmender Mobilitat und Individualisierung spielen die Nachbarschaft und das Wohnumfeld noch
immer eine bedeutende Rolle fir das Zusammenleben im urbanen Wohnquartier, insbesondere fir junge
Familien, ihre Kinder und fiir dltere Menschen. Allerdings wird die Nutzbarkeit des 6ffentlichen 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 Mdglichkeit, den 6f-
fentlichen Raum vermehrt im Sinn der Koexistenz zu gestalten, und damit die Integrationspotenziale zu for-
dern.

In dieser Untersuchung interessiert, wie sich der Verkehr und die Umgebungsqualitat verschiedener Stras-
sentypen auf die sozialen Beziehungen und die Nutzungen des o6ffentlichen Raumes sowie das subjektive
Integrationsgefiihl auswirken. Die Analyse erfolgt in drei Dimensionen: der strukturellen, der diskursiven und
der subjektiven Dimension. Von Integrationspofenzialen — also von Bedingungen fir Integration — wird ge-
sprochen, weil die objektive Bestimmung faktischer Integration schwierig ist.

Untersuchungsmethoden

In die Analyse wurden drei Strassentypen in sozial durchmischten Quartieren der Stadt Basel einbezogen: 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 Fussgangerinnen gilt
und das Kinderspiel grundsatzlich erlaubt ist. Unter den drei Begegnungszonen befinden sich eine nach
neuem Recht eingerichtete sowie zwei seit 25 Jahren bestehende Wohnstrassen. Damit konnte auch die
Langzeitwirkung untersucht werden. Die Strassen weisen alle eine ahnliche Bebauungs- und Bevdlkerungs-
struktur auf und auch das Mietzinsniveau ist vergleichbar. Die Erhebung bestand aus einer schriftlichen Be-
fragung der Bewohnerinnen und der Beobachtung der Aktivitdten im &ffentlichen Raum, die auch fotogra-
fisch dokumentiert wurden.

Wichtigste Resultate

Je verkehrsberuhigter und attraktiver die Strasse, das heisst, je weniger Motorfahrzeugverkehr, je geringer
dessen Geschwindigkeit und je geringer die Parkplatzdichte, desto grosser sind im Allgemeinen die Integra-
tionspotenziale. 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. Bewohnerlnnen verkehrsberuhigter Strassen haben deutlich haufigere und intensi-
vere soziale Beziehungen zu ihren Nachbarlnnen, insbesondere auch zu jenen auf der anderen Strassen-
seite, als Bewohnerlnnen anderer Strassen. Die Trennwirkung der Strasse nimmt vor allem fur Kinder deut-
lich ab. Trotz der haufigeren und intensiveren Interaktionen fiihlen sich die Befragten in den Begegnungszo-
nen nicht sozial kontrollierter.

Die Befragten verkehrsberuhigter Strassen flihlen sich auch wesentlich sicherer und nutzen den 6ffentlichen
Raum haufiger. Wahrend an der Tempo-50 Strasse nur 24% der Bewohnerlnnen sagen, dass sie mindes-
tens ab und zu den offentlichen Strassenraum zum Verweilen nutzen, macht dieser Anteil in der Tempo-30
Strasse 37% und im Durchschnitt der Begegnungszonen 51% aus. Familien nutzen den o&ffentlichen Raum
im Wohnumfeld generell deutlich haufiger als Personen aus anderen Haushalttypen. Und Kinder, die unbe-
gleitet ins Freie kénnen — was in Begegnungszonen wesentlich haufiger der Fall ist —, spielen deutlich langer
draussen als Kinder, die dies nicht kénnen. lhre Spiele erstrecken sich zudem Uber den ganzen Strassen-
raum und sind bewegungsintensiver.

Bewohnerlnnen von Begegnungszonen fihlen 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,
sie wurden eigentlich lieber wegziehen. Zudem bezeichnen sich an der Tempo-50 Strasse rund 30% der
Befragten als ,eher weniger gut“ oder ,(berhaupt nicht* integriert. In den Begegnungszonen betragt dieser
Anteil nur rund 13% und an der Tempo-30 Strasse 14%. Das Geflihl, sehr gut integriert zu sein, ist in den
beiden alten Wohnstrassen mit Abstand am grossten. Interessanterweise beeinflussen sozio-demographi-
sche Merkmale die Integrationspotenziale in einem geringeren Masse als der Strassentyp. Alter, Geschlecht,
Nationalitadt und sozialer Status haben nur in einzelnen Fallen einen signifikanten eigenstandigen Einfluss
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auf die Integrationspotenziale. Am ehesten unterscheiden sich Familienhaushalte von anderen Bevdlke-
rungsgruppen, vor allem hinsichtlich der Zahl der Nachbarschaftskontakte und der Nutzung des 6&ffentlichen
Raumes.

Empfehlungen

Gut zugangliche 6ffentliche Rdume und verkehrsberuhigte Strassen bergen ein hohes integratives Potenzial
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 Spielrdumen fir
Kinder und Aufenthaltsrdumen fir Erwachsene zu achten. Mit Begegnungszonen lassen sich mit verhaltnis-
massig geringen finanziellen Mitteln nicht nur die Integrationspotenziale aktivieren sondern auch die Le-
bensqualitat fr alle erhdhen.

2. Ziele und Relevanz des Forschungsprojekts

Ziel des Projekts war und ist es zu zeigen, wie sich eine verbesserte Zuganglichkeit und Verfligbarkeit von
offentlichen Raumen in urbanen Wohnquartieren auf die Integration verschiedener Bevélkerungsgruppen
auswirkt. Wahrend die Nutzbarkeit des o6ffentlichen Raumes oft durch den Strassenverkehr eingeschrankt
ist, bietet sich seit Anfang 2002 mit der Einrichtung von so genannten Begegnungszonen (Tempo 20, Vortritt
fur Fussgangerinnen, Kinderspiel grundsatzlich erlaubt) die Mdglichkeit, den 6ffentlichen Raum vermehrt im
Sinn der Koexistenz zu gestalten, und damit die Integrationspotenziale zu férdern. In dieser Untersuchung
interessiert vor allem, wie sich der Verkehr und die Umgebungsqualitat verschiedener Strassentypen auf die
sozialen Beziehungen und die Nutzungen des Raumes sowie das subjektive Integrationsgefiihl auswirken.
In die Studie wurden drei Begegnungszonen (eine neu eingerichtete und zwei seit 25 Jahren bestehende
Wohnstrassen), eine Strasse mit Tempo 50 und eine Strasse in einer Tempo-30 Zone einbezogen, wobei
die Bebauungs- und Sozialstruktur sowie die das Mietzinsniveau in allen Strassen relativ ahnlich sind.

Bereits Anfang der 70er Jahre hat Donald Appleyard in San Francisco den Einfluss der Verkehrsmenge auf
die Nachbarschaftsbeziehungen, das Wohlbefinden und die Reaktionen sowie Anpassungsprozesse der
Bewohnerlnnen auf den zunehmenden Verkehr (Riickzug, Wegzug etc.) untersucht. Dazu hat er ein ,6kolo-
gisches Modell des Strassenlebens® entworfen. Die vorliegende Studie nimmt die Grundidee von Appleyard
auf und Uberprift sie in einem anderen zeitlichen und geografisch-kulturellen Kontext.

Integration und Ausgrenzung im 6ffentlichen Raum sind im schweizerischen Wissenschafts-Kontext nur sel-
ten ein Thema. Dies im Gegensatz zu angelsachsischen Landern. Hier wie dort beschrankt sich der Diskurs
jedoch haufig auf die Fragen von (Un)Sicherheit und (Un)Ordnung. Die Auswirkungen des Verkehrs sowie
der Beitrag von multifunktionalen &ffentlichen Rdumen auf Integration und Ausgrenzung bleiben dabei aus-
geblendet. Dies ist insofern interessant — und befremdend — als in Bevdlkerungsbefragungen der Verkehr
regelmassig als wesentlich grosseres Problem geschildert wird als die Kriminalitat' (Eisner 2000, Appleyard
1981). In der vorliegenden Untersuchung wird — in den Grenzen des beschrankten Forschungsbudgets —
eine thematisch umfassendere Darstellung insofern versucht, als sie neben dem &ffentlichen Raum, seiner
Nutzung und Gestaltung auch die sozialen Beziehungen im Umfeld und die subjektive Wahrnehmung mit
einbezieht. Dadurch schliesst das Projekt eine Forschungsliicke und macht in einem breiteren Kontext auf
die Bedeutung des 6&ffentlichen Raumes fir Integration und Ausgrenzung aufmerksam. Die Ergebnisse zei-
gen auf, dass diese Integrationspotenziale durchaus betrachtlich sein kdnnen. Sie beliefern damit den wis-
senschaftlichen Theorie-Diskurs und die Praxis mit einer Reihe von Hinweisen und Anregungen.

Mit Bezug auf den Theorie-Diskurs weisen die gewonnen Erkenntnisse im Sinne einer Problematisierung
unter anderem?” darauf hin, dass ...

sich die Analyse von Integration und Ausgrenzung im 6ffentlichen Raum immer auf alle Bevdlkerungs-
gruppen beziehen sollte;

eine mehrdimensionale Analyse notwendig ist, die zum Beispiel — wie hier vorgeschlagen — strukturelle,
diskursive und subjektive Dimensionen umfasst;

Das Thema Verkehr wiederum beschrankt sich im Wissenschaftsbereich vornehmlich auf Fragen der nationalen Verkehrspolitik,
des Verkehrsmanagements und der Verkehrstechnik.

Die folgenden Elemente werden hier nur stichwortartig wiedergegeben, zum Teil werden sie in den nachfolgenden Teilen dieser
Zusammenfassung vertieft.
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die Dichotomie von Integration und Ausgrenzung zu hinterfragen und zu differenzieren ist; und

sowohl in theoretischer wie empirischer Hinsicht die Gefahr besteht, von aussen festzulegen, wer integ-
riert und wer ausgegrenzt ist und — um dies zu vermeiden — eher von Bedingungen bzw. von Potenzialen
oder Momenten von Integration und Ausgrenzung gesprochen werden sollte.

Mit Bezug auf die Praxis weisen die Ergebnisse darauf hin, dass ...

der offentliche Raum im Wohnquartier einen direkten, aber meist untergriindig wirkenden Beitrag an die
Integration in der Nachbarschaft leisten kann;

dieser Raum nicht nur als Verkehrs-, sondern auch als Lebensraum der Quartierbevolkerung zu planen
und zu gestalten ist;

die Einrichtung von Begegnungszonen eine geeignete Massnahme ist, um Integrationspotenziale zu
eroffnen und deshalb schweizweit gefordert werden sollte;

der Gestaltung des Raumes besondere Bedeutung zukommt, damit er auch tatsachlich als Aufenthalts-
und Spielraum genutzt werden kann; und

die Partizipation der Bewohnerlnnen, die Planung und Finanzierung des offentlichen Raumes im Wohn-
quartier Uberdacht werden muss.

3. Theoretischer Rahmen und Methoden

3.1  Theoretischer Rahmen und Grundhypothesen

Die Integrationspotenziale und ausgrenzenden Momente werden im vorliegenden Projekt in drei Dimensio-
nen analysiert: in der strukturellen, diskursiven und subjektiven Dimension®. In der strukturellen Dimension
geht es dabei um die Wahrnehmung des Strassenraumes, dessen Zuganglichkeit und Nutzbarkeit aus Sicht
der Bewohnerlnnen. In der diskursiven Dimension werden die Nachbarschaftsbeziehungen, die Mitwir-
kungsmoglichkeiten sowie die Nutzung des 6ffentlichen Raumes — z.B. fiir Aufenthalt und Bewegung — be-
ricksichtigt und in der subjektiven Dimension geht es um die subjektive Zufriedenheit und das Integrations-
gefihl in der Strasse. Fir jeden einzelnen Themenbereich wurden Indikatoren von integrativen Bedingungen
formuliert, die das Rickgrat des schriftichen Fragebogens bildeten. Als unabhangige Variablen fungieren
die Sozialstruktur (Zusammensetzung der Bevoélkerung) und die Strassenstruktur (Strassentyp, Umgebungs-
qualitat).

Abbildung 1: Modell der postulierten Zusammenhange in der Ubersicht

Strukturelle Dimension

Sozialstruktur - . . .
Alter, Geschlecht, Nationalitat, Diskursive Dimension
Sozialer Status, Haushalttyp I ==

VA 2 U "t ___________________

]
v : Nutzung des 6ffentlichen Raumes; Mobilitat; Bewegung :
I

Strassenstruktur I TR _t ___________________

Strassentyp (Tempo-50, T-30,

Begnungszone), Umgebungs- T e ittt
qualitat i Mitwirkungsmaéglichkeiten, Konflikte |

Erganzende Darlegungen zur Theorie von Integration und Ausgrenzung sind im Anhang (Kapitel 6) zu finden. Detaillierte Angaben,
auch zum &ffentlichen Raum, werden im ausfiihrlichen Schlussbericht publiziert.
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Aufgrund der theoretischen Uberlegungen wurden die folgenden beiden Grundhypothesen formuliert:

¢ Die Integrationspotenziale (integrativen Momente) werden in allen drei Dimensionen starker durch die
Strassenstruktur als durch die Sozialstruktur beeinflusst — mit einer Ausnahme: Familienhaushalte wei-
sen hinsichtlich der Nachbarschaftskontakte und der Nutzung des 6ffentlichen Raumes einen starken,
eigenstandigen Einfluss auf die integrativen Momente auf’.

¢ Die Integrationspotenziale (integrativen Momente) nehmen in dem Masse zu, in dem der motorisierte
Verkehr, die Geschwindigkeit und die Parkplatzdichte® ab- und die Qualitit des 6ffentlichen Raumes zu-
nehmen. Am meisten integrative Momente sind in den so genannten Begegnungszonen (Tempo-20), ge-
folgt von der Tempo-30 Zone und von der Tempo-50 Strasse zu erwarten. Innerhalb der Begeg-
nungszonen erwarten wir aufgrund der Langzeitwirkung am meisten integrative Momente in den seit 25
Jahren bestehenden Wohnstrassen.

3.2 Untersuchungsgebiet und -methoden

Als Untersuchungsgebiete wurden drei Strassenabschnitte (je eine Strasse mit Tempo-50, Tempo-30 und
eine neu eingerichtete Begegnungszone) im sozial durchmischten St. Johann-Quartier der Stadt Basel aus-
gewahlt, die sich bezuglich Bebauungs- und Bevdlkerungsstruktur ahnlich sind und nahe beieinander liegen.
Dazu kommen zwei Wohnstrassen, die seit 25 Jahren bestehen — eine im Matthaus-, die andere im Gunde-
linger-Quartier. Im Rahmen der Untersuchung wurden Beobachtungen im o&ffentlichen Raum, eine Befra-
gung der Bewohnerlnnen und eine Verkehrszahlung durchgefuhrt. Zudem wurden Gesprache mit Fachleu-
ten, Anwohnerinnen, der Verwaltung und Vertreterinnen von Organisationen gerhrtS.

Die Beobachtungen gaben vor allem dariiber Aufschluss, wer sich im &ffentlichen Strassenraum aufhielt und
welche Bewegungs-/Aktivitdten dabei ausgelbt wurden. Auch der Einfluss des Verkehrsgeschehens und
Konflikte wurden erfasst. Insgesamt wurden an jeder Strasse im Zeitraum zwischen Mai und Juni 2004
sechs Beobachtungen durchgefiihrt. Die Aktivitaten wurden mit einer Kombination der so genannten ,Flash-
light*- und der ,Time-sample“-Methode beobachtet und in einem vorgegebenen Codierungsraster sowie
teilweise fotografisch festgehalten.

Allen Bewohnerlnnen der jeweiligen Strassenabschnitte wurde zwischen Oktober und November 2004 per-
sonlich ein Fragebogen verteilt (bzw. bei mehrmaliger Abwesenheit in den Briefkasten gelegt). Neben einem
Haushaltfragebogen wurden je separate Fragebogen fiir Jugendliche zwischen 13 und 17 Jahren, fir er-
wachsene Personen ab 18 Jahren, und fir Eltern von Kindern bis 12 Jahren abgegeben. Die ausgefiillten
Fragebogen konnten brieflich zuriickgesandt oder verschlossen in einen bezeichneten Briefkasten gelegt
werden. Insgesamt wurden bei rund 870 Haushalten Kontaktversuche unternommen. Von diesen waren 35
Haushalte aufgrund von Abwesenheiten (Ausland-, Spitalaufenthalt etc.) nicht erreichbar. Von den erfolg-
reich kontaktierten Haushalten wurden 271 Fragebogen retourniert, was einer Riicklaufquote von rund ei-
nem Drittel (32.4%) entspricht. In den Begegnungszonen liegt der Ricklauf bei etwas iber 40%, in der Tem-
po-30 Strasse bei 28% und in der Tempo-50 Strasse bei 21%. Auslandische Personen und solche mit tiefem
Bildungsabschluss sind im Vergleich zu den Volkszahlungsdaten in unserem Sample etwas unterrep-
rasentiert; die Verteilung nach Alter, Geschlecht und Haushalttyp stimmt hingegen relativ gut tberein. Da wir
nicht wissen, wie viele Personen in den kontaktierten Haushalten leben, kénnen wir auf der Personenebene
keine Riicklaufquote angeben. Insgesamt konnten 425 Personen-Fragebogen ausgewertet werden, davon
49 von Kindern (separate Auswertung). Die ausgewerteten Fragebogen verteilen sich etwa gleichmassig auf
die verschiedenen Strassen.

In allen untersuchten Strassenabschnitten wurde im Rahmen des Projekts im August 2004 zudem eine Ver-
kehrszéhlung durchgefiihrt. Gezahlt wurden der motorisierte Verkehr, der Veloverkehr sowie die Zufussge-
henden, wobei letztere zusatzlich nach Alter und Geschlecht unterschieden wurden.

4 Neben den postulierten Einfliissen sind auch solche in der Gegenrichtung mdéglich, z.B. kénnen sich die Nachbarschaftskontakte

auch auf die Zusammensetzung der Bevdlkerung (Sozialstruktur) auswirken. Diese Einflisse werden hier aber als gering einge-
schatzt und deshalb im Modell und in den Hypothesen vernachlassigt.
Die Parkplatzdichte im &ffentlichen Strassenraum beeinflusst die Durchlassigkeit und Nutzbarkeit der Strasse.

Wir danken diesen und allen weiteren Personen, die das Projekt unterstiitzt haben, besonders: Regierungsratin Barbara Schnei-
der, Vorsteherin Baudepartement Basel-Stadt; Nina Cavigelli und Barbara Auer vom Hochbau- und Planungsamt; Sandra Schaulin
und Madeleine Imhof vom Statistischen Amt; Thomas P. Emmerich von der Kantonspolizei; Cornelia Hermann vom Kinderbiro
Basel; Sylvie Schonmann (Mitinitiatin Begegnungszone Jungstrasse) und Ruedi Bachmann, (Mitinitiant Wohnstrasse Barenfels-
erstrasse); Peter Bachmann vom Biiro BC, sowie den zahlreichen Helferinnen und Helfern, die uns bei der Befragung, Verkehrs-
zahlung und Dateneingabe geholfen haben.
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4. Ergebnisse

Die Ergebnisse der Untersuchungen werden im Folgenden zuerst in den einzelnen Dimensionen dargestellt
(strukturelle Dimension A in Kapitel 4.1; diskursive Dimension B in den Kapiteln 4.2 bis 4.4 und subjektive
Dimension C im Kapitel 4.5). Auf der Basis einer multiplen Regressionsanalyse werden sie anschliessend in
Bezug auf die Hypothesen diskutiert (Kapitel 4.6). Die Prasentation der Auswertungen des Kinderfragebo-
gens und der Beobachtungen folgen in den Kapiteln 4.7 und 4.8. Und zum Schluss werden die Ergebnisse
zusammengefasst und Schlussfolgerungen gezogen (Kapitel 4.9). Aus Platzgriinden sind hier nur ein Teil
der Resultate dargestellt — fir die ausfihrlicheren Darlegungen verweisen wir auf den Schlussbericht. Darin
werden auch eine Reihe von Fotos zu den Beobachtungen prasentiert werden.

A Strukturelle Dimension

41 Wahrnehmung der Strasse aus Sicht der Bewohnerinnen

Charakterisierung der Strasse, Wahrmehmung der Verkehrsgefahren

Die Bewohnerlnnen 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 Charakterisierungen den Faktor ,Umgebungsqualitat®, so resultiert in der multiplen linearen Regres-
sion ein standardisierter Regressionskoeffizent (Beta) von .56. Das heisst, je verkehrsberuhigter die Strasse
ist, desto héher wird ihre Umgebungsqualitit eingeschétzt’.

Tiefere Geschwindigkeiten reduzieren die wahrgenommenen Verkehrsgefahren betrachtlich. Die Verkehrssi-
cherheit fir Kinder und altere Menschen wird an der Tempo-50 Strasse mit Abstand am schlechtesten ein-
gestuft, gefolgt von der Tempo-30 Strasse und den Begegnungszonen (B=.49)%, wobei die beiden alten
Wohnstrassen besser abschneiden als die neue Begegnungszone (Jungstrasse). Ein Problem bilden hier,
aber auch an den anderen Strassen, einzelne schnell fahrende Fahrzeuge (auf dieses Phdnomen hat bereits
Appleyard hingewiesen 1981, S. 16ff).
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Kinder und éltere Personen nach Stras-
sentyp (N=352)

50% |
40% -
30%

20%
10% A

0%

Tempo-50 Strasse Tempo-30 Strasse Begegnungszonen (T-20)
(Mllhauserstrasse) (Vogesenstrasse) (Jung-/Laufen-/Bérenfelserst.)
(N=73) (N=77) (N =202)

90%

80% -

70%

60%

50% -

wonl B

80% 1 51%

20% -

b M B
0% - ‘ ‘ ‘ ‘

Milhauser- Vogesen- Jungstrasse  Laufenstrasse  Barenfelser-
strasse (N=73) strasse (N=77) (N=82) (N=73) strasse (N=47)

Fur weitere Einflussgréssen auf die Wahrnehmung der Umgebungsqualitat vgl. Kapitel 4.6 (Resultate der multiplen Regressions-
analyse).

Die zur Kontrolle hinsichtlich der einzelnen Strassen durchgefiihrte ordinale Regression bestatigt das Bild mit folgenden Koeffizien-
ten — immer verglichen mit der Tempo-50 Strasse (Milhauserstrasse), die ,1“ gesetzt wurde: T-30 Strasse (Vogesenstrasse) 2.27;
Jungstrasse 2.86, Laufenstrasse 3.18 und Barenfelserstrasse 3.88; (erklarte Varianz: Nagelkerkes R?= .37).
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Entfaltungsmoalichkeiten fiir Kinder, Jugendliche und dltere Menschen

Die Entfaltungsmaéglichkeiten fir Kinder, Jugendliche und altere Menschen werden an allen Strassen als
ungenigend angesehen. In den Begegnungszonen ist die Situation zwar durchwegs besser als in der Tem-
po-50 und Tempo-30 Strasse, lasst aber insbesondere fur Jugendliche — gemass der Einschatzung der Be-
wohnerlnnen — auch dort zu wiinschen Ubrig. Besser sieht in den Begegnungszonen die Situation fiir Kinder
und altere Personen aus — vor allem in den beiden alten Wohnstrassen. Dies hangt damit zusammen, dass
hier die Strasse nicht nur einseitig als Verkehrsraum genutzt wird. Die Regression zeigt einen deutlichen
Zusammenhang mit dem Strassentyp von p=.49 (erklarte Varianz R2=.24). Das heisst: Je verkehrsberuhigter
die Strasse, desto besser werden die Entfaltungsmaglichkeiten fir Kinder, Jugendliche und altere Menschen
eingeschatzt.

Belebtheit der Strasse, interkulturelle Kontakte und Sicherheitsgefiihl

Zwischen der Belebtheit der Strasse und interkulturellen Kontakten einerseits und dem Strassentyp ander-
seits lasst sich kein direkter oder systematischer Zusammenhang herstellen. Die Tempo-50 Strasse sowie
eine der drei Begegnungszonen (Barenfelserstrasse) haben mit Abstand das multikulturellste Leben im 6f-
fentlichen Raum. Hier sagen die meisten Bewohnerlnnen, die Strasse sei belebt, man treffe Menschen aus
anderen Kulturen und spreche miteinander. Die beiden anderen Begegnungszonen sowie die Tempo-30
Strasse sind wesentlich weniger multikulturell orientiert, was mit der geringeren dort wohnenden auslandi-
schen Bevolkerung zusammenhangt. Damit bestatigt sich unsere Hypothese in Bezug auf die Belebtheit und
die Kulturkontakte nicht.

Das Sicherheitsgefiinl — gemessen als Angst vor kérperlichen Ubergriffen und Belastigungen sowie dem
Vertrauen, im Notfall auf Hilfe zahlen zu kdnnen — ist in Begegnungszonen deutlich grésser als in der Tem-
po-30 und Tempo-50 Strasse. An letzterer sagen 45% der Frauen und 12% der Manner, dass sie gelegent-
lich (nachts) Angst vor Ubergriffen hatten. In der Tempo-30 Strasse ist dieser Anteil bei den Frauen mit 57%
sogar noch hoher. In den Begegnungszonen hingegen sinkt dieser Anteil auf 16% (Geschlecht $=.27; Stras-
sentyp B=.25)9. Der direkte Vergleich zwischen der Tempo-50 bzw. Tempo-30 Strasse und der an diese
beiden angrenzenden Begegnungszone (Jungstrasse) zeigt, dass der Anteil der Frauen, die gelegentlich
Angst verspiren, mit 25% 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 kénne im Notfall auf Hilfe zahlen (8=.34, R>=.12)"°.

60%

57% P
@ mannlich

45% O weiblich Abbildung 3:  Anteil der Personen, die

angeben, gelegentlich Angst vor Belastigun-
gen und kérperlichen Ubergriffen zu haben
nach Strassentyp und Geschlecht (N= 372)
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Personen aus Familienhaushalten haben zudem haufiger Angst als solche aus anderen Haushalten (f=.13), was den hoheren
Wert an der Tempo-30 Strasse miterklart, an der zahlreiche Familien wohnen. Die erklarte Varianz R? von .14 deutet darauf hin,
dass noch andere, hier nicht gemessene Variablen einen Einfluss auf das Sicherheitsgefiihl haben.
86% der in Begegnungszonen Wohnenden sagen, dass sie im Notfall an ihrer Strasse auf Hilfe zéhlen kénnten. Im Gegensatz
dazu sind es nur 58% der Bewohnerlnnen an der Tempo-30 Strasse und 65% an der Strasse mit Tempo 50. Sozio-demograph-

10

ische Unterschiede gibt es keine.
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Sozialstruktur und Kurzportréat der Strassen aus Sicht der Bewohhnerinnen

An der Tempo-50 Strasse (Mulhauserstrasse) wohnen im Vergleich zu den anderen Strassen anteilsmassig am meisten
junge Leute (Studierende), Auslanderinnen (42%) und Personen mit tieferem sozialem Status. Aus der Sicht der Bewoh-
nerlnnen wird die Strasse vor allem wegen des multikulturellen Lebens sowie der guten Infrastrukturausstattung und
Erreichbarkeit der Stadt geschatzt. Die Umgebungsqualitat wird hingegen als stark negativ wahrgenommen.

An der im gleichen Quartier liegenden Tempo-30 Strasse (Vogesenstrasse) wohnen viele Familien und Personen aus
der Mittelschicht. Die Meinungen zur Umgebungsqualitat sind gespalten: Einige loben die gute Wohnlage und Nachbar-
schaft, andere heben die problematischen Umgebungsaspekte wie Larm und unbefriedigende Architektur hervor. Die
Strasse wird auch als ,Strasse ohne Eigenschaften® bezeichnet.

An der der neu eingerichteten Begegnungszone (Jungstrasse) — mit Tempo-20, Vortritt fur Fussgangerinnen und erlaub-
tem Kinderspiel auf der Strasse — wohnen zahlreiche Familien und Personen mit eher héherem Sozialstatus. Sie sind
mehrheitlich jinger als 50 Jahre alt. Ihre Bewohnerlnnen heben neben der Belebtheit der Strasse auch die gute Nach-
barschaft und die Umgebungsqualitat hervor. Standortfaktoren sind im Vergleich dazu nebensachlich.

Die Laufenstrasse — eine der beiden ersten Wohnstrassen, in denen nun ebenfalls die Regeln der Begegnungszonen
gelten — wird vor allem von alteren Personen bewohnt. Hier leben anteilsmassig am wenigsten Auslanderlnnen, aber
zahlreiche Personen mit manuellen Berufen und einem eher tiefen sozialen Status. Die Strasse zeichnet sich im Urteil
der Bewohnerlnnen durch die hohe Umgebungsqualitat mit viel griin aus, ist aber eher wenig belebt und multikulturell.

An der zweiten, seit 25 Jahren bestehenden und damit dltesten Wohnstrasse der Schweiz (Barenfelserstrasse) wohnen
zahlreiche Familien, Personen mit h6herem sozialem Status, aber auch zahlreiche Auslanderinnen (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.

Tabelle 1: Verkehrsaufkommen pro Tag (7-20 Uhr) und Parkplatzdichte der einzelnen Strassen(-typen) (eigene Erhebungen):

Motorfahrzeug- Velo- Fuss- Parkplatzdichte:

Verkehr verkehr gangerinnen PP pro 100 Einw.
T-50 Milhauserstrasse 3'000 1'600 3'600 12.9
T-30 Vogesenstrasse 1'400 550 1'800 14.6
T-20 Begegnungszonen 250 230 780 2.8
Jungstrasse 400 300 850 7.3
Laufenstrasse 200 200 800 0.0
Barenfelserstrasse 150 200 700 0.0

B Diskursive Dimension

4.2 Nachbarschaftsbeziehungen

Anzahl Bekannte in der Nachbarschaft: Trennwirkung der Strasse

Auch in urbanen Nachbarschaften sind (nach wie vor) viele nahe Beziehungen unter den Anwohnenden
vorhanden. Rund zwei Drittel aller Bewohnerlnnen haben an der eigenen Strasse gute Bekannte oder
Freunde, das heisst Beziehungen, die liber 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 fiir das weitere geographische Umfeld zu. Es gibt also
weder eine vollige 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 personlich
als Bewohnerlnnen der Tempo-50 Strasse, und Personen aus Familienhaushalten mehr als solche aus an-
dern Haushaltstypen. Der Strassentyp hat vor allem Auswirkungen auf die Kontakte zu Nachbarlnnen auf
der gegeniberliegenden Strassenseite. In der Tempo-50 und der Tempo-30 Strasse reduziert sich deren
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Anzahl wesentlich starker als in den Begegnungszonen, was auf die betrachtliche Trennwirkung ersterer
hinweist''. Kennen in der Tempo-30 Strasse die Bewohnerlnnen nur noch drei Nachbarlnnen auf der gege-
niberliegenden 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 Bewoh-
nerinnen der altesten Wohnstrasse (Barenfelserstrasse) mit 13 Personen (von total 33) mit Abstand am
meisten Nachbarlnnen auf der anderen Strassenseite personlich kennen (Strassentyp $=.38; Familienhaus-
halt B=.22; R*=.18). Die Bedeutung von guten Bedingungen fiir das Integrationspotenzial zeigt auch die
grosse Anzahl von personlich bekannten Nachbarlnnen an der von vielen alteren Personen bewohnten Lau-
fenstrasse.

Tabelle 2: Trennwirkung der Strasse: Mittlere Anzahl Nachbarlnnen, die man personlich kennt, nach Strassenseite (N=335)

...davon im eigenen . . Veranderung des
Total Nachbarln- . ...davon auf gegen- | Anteil gegeniiber- ;
nen, die man ll—(ie?gﬁtte?llsltjrgi::;- Uberliegender liegender zu eigener Ar:s;lsgizhuizmgfm

persénlich kennt 9 seite Strassenseite Strassenseite gengeESeite in %

0
T-50 Milhauserstrasse (N=68) 111 9.5 1.7 17.5% -82.5%
T-30 Vogesenstrasse (N=78) 246 21.7 2.9 13.5% -86.5%
T-20 Begegnungszonen (N=191) 228 15.2 7.5 49.5% -50.5%
Jungstrasse (N=81) 17.8 121 5.7 47.6% -52.4%
Laufenstrasse (N=67) 223 16.1 6.2 38.6% -61.4%
Barenfelserstrasse (N=43) 32.6 19.5 131 66.9% -33.1%

Hiufigkeit und Intensitdt der Nachbarschaftskontakte

Betrachtet man neben der Zahl der Nachbarlnnen auch die Haufigkeit und Intensitat der Nachbarschaftskon-
takte, so sind diese ebenfalls vom Strassen- und Haushaltstyp abhangig. Strassen mit wenig bzw. langsa-
mem 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 Familie liegt mit B=.33 noch etwas (iber jenem des Strassentyps mit =.26'>.

Abbildung 4: Art und Intensitat von Nachbarschaftskontakten nach Strassen und Haushalttyp (N= 357; Anzahl Falle variiert
je nach Variable)
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1 Die Trennwirkung ist nicht nur an der Tempo-50 Strasse gross, wie die Daten zeigen, sondern auch in der breiten und mit dichter,

beidseitiger Parkierung versehenen Tempo-30 Strasse.
Auch der soziale Status hat mit =-.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.

12



Sauter/Hlittenmoser -9- Integrationspotenziale im offentlichen Raum

Art der Nachbarschattsbeziehungen, Austausch von Dienstleistungen und soziale Kontrolle

Dem grossten Teil der Bewohnerlnnen aller Strassen ist ein gutes Klima, das gelegentliche Wechseln eini-
ger Worte, gegenseitige Hilfestellungen im Alltag aber auch die Wahrung der Distanz und das Respektieren
von Grenzen besonders wichtig. Die Unterschiede zwischen den Strassen sind gering™. Im Gegensatz dazu
sind geselligkeits- und interessenorientierte Interaktionen — wie z.B. gemeinsam Feste feiern oder fir etwas
kampfen — den meisten Bewohnerlnnen weniger wichtig.

Etwas mehr als 60% der Befragten haben im Vormonat mit jemandem in der Nachbarschaft eine Dienstleis-
tung ausgetauscht. An der Tempo-50 Strasse ist der Anteil mit 47% signifikant tiefer als in den andern Stras-
sen. 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 hindeutet, dass in Begeg-
nungszonen, die Bereitschaft grosser ist, einmal eine Dienstleistung nur zu erbringen 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 Nahe und Dis-
tanz zusammen. An der Barenfelserstrasse (Wohnstrasse) beispielsweise ist es zwar weniger gut moglich,
anonym zu bleiben, aber man fihlt sich deswegen nicht starker beobachtet. Auf der anderen Seite schatzt
man die Anonymitat an der Tempo-50-Strasse (Milhauserstrasse) als hoch ein, fihlt sich aber doch zum
Teil auch beobachtet. Am meisten beobachtet fuhlen sich die Bewohnerinnen der Laufenstrasse (T-20).
Nicht die Nahe oder die Distanz an sich ist der entscheidende Faktor fir die soziale Kontrolle, sondern die
Art wie diese und das Zusammenleben in der Nachbarschaft generell ausgestaltet sind. Damit hat sich unse-
re Hypothese, dass in Begegnungszonen die soziale Kontrolle haufiger ein Thema bzw. ein Problem sei, so
nicht bestatigt.

4.3 Aufenthalt im éffentlichen Raum, Mobilitat und Bewegungsaktivitaten

Hiaufigkeit und Art des Verweilens im offentlichen Raum der elgenen Strasse

Etwas mehr als 40% der Bewohnerlnnen geben an, dass sie sich entweder ab und zu oder haufig zum Ver-
weilen in der eigenen Strasse aufhalten. Wahrend dies an der Tempo-50 Strasse (Mulhauserstrasse) nur
24% der Bewohnerlnnen tun, macht dieser Anteil an der altesten Wohnstrasse (Barenfelserstrasse) 72%
aus. 18% von ihnen sagen gar, dass sie haufig auf ihrer Strasse verweilen (vgl. Abbildung 5, unten). In den
beiden anderen Begegnungszonen (Jung- und Laufenstrasse) verweilen 43% bzw. 47% der Bewohnerlnnen
ab und zu oder gar haufig im Wohnumfeld. In der Tempo-30 Strasse liegt dieser Anteil mit 37% etwas tiefer.
Die Unterschiede nach Strassen sind hoch signifikant (p<.001, $=.28). Familien nutzen den o&ffentlichen
Raum im Wohnumfeld deutlich haufiger als andere Personen (p=.22).

100% 7 1y . 79 Abbildung 5:  Anteile der Antworten
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13 Fir Frauen ist es im Vergleich zu Mannern statistisch signifikant wichtiger, ab und zu ein paar Worte zu wechseln und sich gegen-

seitig auszuhelfen. Zugleich ist es ihnen aber auch wichtiger als Mannern, dass die Distanz und Grenzen respektiert werden.
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Den grossten Teil der Aktivitdten im Offentlichen Raum machen Gesprache mit anderen Personen aus
(82%). Die zweithaufigste Aktivitat besteht darin, dem Leben auf der Strasse zuzuschauen, allenfalls kombi-
niert mit der Beaufsichtigung von Kindern (37%). Tatigkeiten wie den Garten pflegen oder handwerken
(30%), Spielen und/oder Sport treiben (18%) und einfach dasitzen und die Zeit geniessen (15%) werden
ebenfalls genannt. In den Begegnungszonen werden alle Aktivitaten haufiger ausgeibt als in der Tempo-50
und der Tempo-30 Strasse, wobei die Bewohnerlnnen der Barenfelserstrasse (alte Wohnstrasse) mit Ab-
stand am aktivsten sind. Altere Personen suchen im éffentlichen Raum vor allem das Gesprach, wahrend
andere Aktivitaten fir sie weniger wichtig sind. Damit unterscheiden sie sich signifikant von anderen Benut-
zergruppen.

Misst man die Aktivitaten an allen Bewohnerlnnen der Strassen — also unter Einbezug auch derjenigen, die
im Strassenraum nicht verweilen —, zeigen sich die Unterschiede der Nutzung zwischen den Strassentypen
sehr deutlich und illustrieren, welche Bedeutung dem 6&ffentlichen Raum fir den Aufenthalt und Interaktionen
zukommt, wenn die Bedingungen stimmen.

Abbildung 6: Anteile der Aktivititen gemessen an allen Bewohnerlnnen der jeweiligen Strasse (N= 365)
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Fahrzeugverfiigbarkeit und Mobilitat im Alltag sowie in der Freizeit

Die Haushalte in den Untersuchungsstrassen verfligen etwa gleich haufig wie der Durchschnitt der Schwei-
zer Bevdlkerung Uber ein Velo (75%), wobei die Verteilung der Anteile zwischen den Strassentypen unein-
heitlich ist. Hingegen leben im Untersuchungsgebiet rund zwei Drittel aller Haushalte ohne Auto, im Durch-
schnitt des Kantons Basel-Stadt sind es nur 40% und schweizweit gar nur 20%. Im Vergleich der Strassen
ist der Autobesitz in den Begegnungszonen leicht Gberdurchschnittlich, wobei dies vor allem auf den héhe-
ren Anteil an der Barenfelserstrasse zurlickzufiihren ist. Insgesamt ist damit unsere Hypothese widerlegt,
dass der Velobesitz umso hdéher und der Autobesitz umso geringer ausfallen, je verkehrsberuhigter die
Strasse ist.

Die Bewohnerlnnen aller Untersuchungsstrassen sind im Rahmen ihrer alltdglichen Mobilitdt wesentlich hdu-
figer zu Fuss, mit dem Velo und mit &ffentlichen Verkehrsmitteln und wesentlich seltener mit einem Auto
unterwegs als der Durchschnitt der Schweizer Bevdlkerung. Aufgrund des geringen Anteils an Motorfahr-
zeugwegen lassen sich kaum Unterschiede nach Strassentyp feststellen. In Bezug auf die Freizeitmobilitat
machen Bewohnerlnnen von Begegnungszonen nicht haufiger Wochenend- oder Ganztagesausflige als
solche aus Tempo-30- und Tempo-50 Strassen'. Sie — die Begegnungsstrassen-Bewohnerlnnen — benut-
zen dazu auch etwa gleich haufig das Auto, legen dabei aber deutlich weniger Kilometer zurlick.

1 Die Freizeitmobilitat hangt hingegen stark (statistisch signifikant) mit dem sozialen Status (je héher, desto mehr Wochenend- oder

Ganztages-Ausflige) und dem Alter (je alter, desto weniger Ausfliige) zusammen.
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Bewegungsaktivitdten

Insgesamt geben 77% der Befragten an, dass sie sich mindestens ab und zu korperlich bewegen. Dieser
Anteil stimmt ziemlich genau mit dem Anteil der gesamtschweizerischen Gesundheitserhebung Uberein.
Unterscheidet man zwischen alltaglichen Bewegungsaktivitaten (z.B. Zufussgehen, Velofahren) und sportli-
chen Aktivitaten, so sind im Alltag die Bewohnerlnnen von Begegnungszonen etwas aktiver als jene an der
Tempo-50 bzw. -30 Strasse, beim Sport sind die Bewohnerlnnen der Tempo-30 Strasse leicht aktiver.

Abbildung 7: Anteile der Bewegung im Alltag bzw. durch Sport (nur Bewegungsaktive) nach Strassentyp (N=279)
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Bewegung im Alltag Bewegung durch Sport

Die Begegnungszonen-Bewohnerlnnen sind insgesamt etwas langer zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs
als die Bewohnerlnnen der Tempo-50 und -30 Strassen. Dies gilt allerdings nicht fiir die Laufenstrasse (alte
Wohnstrasse). Hier ist der Fussweganteil zwar Uberdurchschnittlich, aber der Anteil der Velofahrenden ist
aufgrund der alteren Bevolkerung sehr tief. Um diesen Alterseinfluss auszuschliessen, wird im folgenden
Vergleich die Laufenstrasse weggelassen'®.

Abbildung 8: Anteile der Personen mit einem Fuss- und/oder Veloweg nach Dauer und Strassentyp (ohne Laufenstrasse)
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15 Ein Vergleich mit den gesamtschweizerischen Daten des ,Mikrozensus Verkehrsverhalten® ist nicht méglich, da wir nach dem

Verhalten an einem durchschnittlichen Wochentag gefragt haben, wahrend im Mikrozensus das Verhalten an einem Stichtag direkt
abgefragt wurde.
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44 Mitwirkung, Konflikte und Veranderungswiinsche

Mitgestaltung des Lebens in der Strasse

An allen Strassen ist der Wunsch der Bewohnerinnen, an der Gestaltung der Strasse mitwirken zu kdnnen,
etwa gleich gross (ca. ein Drittel). Hingegen haben in Begegnungszonen — verglichen mit der Tempo-50
bzw. Tempo-30 Strasse — rund doppelt so viele Bewohnerlnnen das Geflihl, auch tatsdchlich mitwirken zu
koénnen. An Strassen, wo sich die Bewohnerlnnen zusammengetan haben (z.B. in der Barenfelser- und der
Jungstrasse), entsteht eine Mitwirkungskultur und ein sich selbst verstarkendes Geflihl, etwas bewegen zu
kénnen. An Orten hingegen, wo solche Strassengruppen nicht bestehen und die Strasse von der Stadt ver-
waltet wird, gibt es auch ein signifikant geringeres Gefuhl, die Geschicke und das Zusammenleben an der
Strasse mitbestimmen zu kénnen. Personen mit niedrigem Status geben signifikant seltener und solche aus
Familienhaushalten signifikant haufiger an, dass ihnen die Mitbestimmung wichtig ist'® (Strassentyp B=.31;
sozialer Status f=-.14; Familienhaushalt $=.12; R2=.13)

70%
B Tempo-50 Strasse (Milhauserstr.) (N=69; 65) 58%
60% | i : i itwi
@ Tempo-30 Strasse (Vogesenstr.) (N=80; 68) Abb”dung 9: Anteile der MltW|rkUn9 nach
50% 1 O Tempo-20, Begegnungszonen (N=199: 172) Wichtigkeit b;w. wahrgenommener Moglich-
keit (N= 348 bzw. 305)
40% o
329% 3% 34% 289 31% 100%
1 B Milhauserstrasse (N=69; 65)
30% - > 0% O Vogesenstrasse (N=80; 68)
80% 7| O Jungstrasse (N=76; 65)
70% +— @ Laufenstrasse (N=76; 69)
20% - 60% || Barer (N=47; 38)
10% - "
0% -
... wichtig mitzugestalten ... mitwirken méglich
...wichtig mitzugestalten ... mitwirken maglich ja/teilweise

Probleme und Konfiikte an der Strasse und Verdanderungswtinsche

Auf alle Bewohnerlnnen bezogen, ist der Anteil der angegebenen Konflikten an der Barenfelserstrasse
(Wohnstrasse) mit je 0.8 pro Bewohnerln am hdchsten, gefolgt von der Tempo-30 und der Tempo-50 Stras-
se mit 0.7 sowie den beiden andern Begegnungszonen (Jung- und Laufenstrasse) mit je etwas Uber 0.3
Konflikten pro Bewohnerln. Die Zahl der Konflikte ist also dort am héchsten, wo auch die Nutzungsintensitat
des offentlichen Raumes am grossten ist — entweder durch den Verkehr oder durch die Bewohnerlnnen.

1.6
o B Milhauserstrasse (N=77) . . .
2 1.4 +— O Vogesenstrasse (N=83) Ab}?”d#f;? 10.d VAnt__GIls der
2 O Jungstrasse (N=89) 1.25 ontlikte U: er}?nSte-
& 127 | O Laufenstrasse (N=82) 1.14 rU”QSWUHSCNf ggf; ras-
g B Barenfelserstrasse (N=51) sen (N= )
SE 10
B £ 0.83
S5 0.73 0.78 :
>z 08
2 d 0.65
22 06 0.57
b 0.46
&=
é 04 0.36 0.34
5
N 02
<

0.0

Konflikte/Probleme Veranderungswuinsche

16 Wahrend bei Familien der Grund des Engagements vor allem bei verbesserten Bedingungen fir die Kinder im Wohnumfeld liegt,

durfte der Grund fiir das geringe Gewicht bei statustiefen Personen vermutlich in den von dieser Gruppe fiir 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 grundsatzlich weniger auf die Moglich-
keit einer Veranderung der Verhaltnisse. Dies erklart auch, weshalb Initiativen fir Begegnungszonen oft aus statushéheren Quar-
tieren und Strassen kommen.
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Die haufigsten Konflikte und Probleme betreffen den Verkehr (28% der Nennungen) — vor allem das Ver-
kehrsaufkommen, die Geschwindigkeit, das Verhalten der Autofahrenden und die Parkplatzfrage. Am zweit-
haufigsten wird mit 17% der Larm genannt. Weitere Konfliktpunkte betreffen die Hunde (Hundekot) im Quar-
tier (10%), den herumliegenden Abfall (8%), Drogen (8%), Auslanderlnnen bzw. randstandige Personen
(8%) sowie die Kinderfeindlichkeit bzw. spielende Kinder (6%). Die Kriminalitdt wird nur selten genannt — 3%
der Befragten nennen Angriffe und Drohungen im Strassenraum als Problem. Damit bestatigt auch diese
Untersuchung, dass Verkehrsprobleme fir die Bewohnerlnnen wesentlich wichtiger sind als die durch Me-
dien und Politik so haufig thematisierte Kriminalitat.

Am meisten Veranderungswiinsche werden an der Tempo-50 Strasse mit 1.3 und der Tempo-30 Strasse mit
1.1 Wiinschen pro Bewohnerln gedussert. Dann folgt die Jungstrasse (Begegnungszone) mit 0.8 Wiinschen.
Am zufriedensten scheinen die Bewohnerlnnen der beiden &altesten Wohnstrassen — sie dusserten nur 0.6
bzw. 0.5 Wiinsche pro Bewohnerin. Zwei Aspekte stehen im Vordergrund: 44% aller Wiinsche betreffen
Verbesserungen beim Verkehr (vor allem eine weitere Verkehrsberuhigung, weniger Verkehr, tiefere Ge-
schwindigkeiten) und 35% wiinschen sich eine bessere Gestaltung des &ffentlichen Raumes (vor allem mehr
grin, mehr Baume und mehr Aufenthaltsmdglichkeiten). Je knapp 11% der Wiinsche sind auf mehr Sauber-
keit sowie auf eine Reihe von anderen Verbesserungsvorschlagen, z.B. mehr Sicherheit (3%), weniger Bau-
stellen(-larm) (2%) oder eine andere Bevolkerungszusammensetzung (2%) ausgerichtet.

Abbildung 11:  Anteile der Konfliktarten in Prozenten aller genannten Konflikte (N=211)

Jugendliche; 2.8% Angriffe/Drohungen;
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Kinderspiel; 6.2%

Beziehungskonflikte;
52%

Kontrolle durch
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. 0,
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C Subjektive Dimension

4.5 Zufriedenheit und Integrationsgefiihl

Die subjektive Befindlichkeit und Zufriedenheit an der jeweiligen Strasse

Bewohnerlnnen von Begegnungszonen fiihlen sich am haufigsten an ihrer Strasse zuhause, haben am hau-
figsten das Gefiihl, sie hatten alles zum Gliicklichsein, ja die Strasse komme ihren Idealvorstellungen nahe.
Im Gegensatz dazu sagen die Bewohnerlnnen an den Strassen mit Tempo-50 bzw. Tempo-30 signifikant
haufiger, ihre Strasse sei wie jede andere auch; das sei nur ihr momentaner Wohnort und sie wiirden eigent-
lich lieber wegziehen. Zwischen den Begegnungszonen sind die Unterschiede gering. Die Zufriedenheit
hangt neben dem Strassentyp (8=.41) auch mit dem Alter (je alter, desto zufriedener; f=.10) und der Natio-
nalitat (=-.26) zusammen (R?=.25). Auslanderinnen geben deutlich haufiger als Schweizerlnnen an, dass
sie sich an ihrer Strasse wohl und glicklich fiihlen. Dieses uberraschende Resultat ist schwierig zu interpre-
tieren, da nicht klar ist, ob dies eine wirkliche Zufriedenheit der auslandischen Bewohnerinnen widerspiegelt,
oder ob sie sich im Sinne einer (Uber-)Anpassung dem Druck ausgesetzt sahen, sich als gliicklich zu einzu-
stufen oder ob es daran liegt, dass ihnen vergleichsweise wenige Alternativen zur Verfligung stehen (z.B. im
Wohnungsmarkt).

Abbildung 12:  Anteil der Zustimmung zu Aussagen betreffend die Wohnzufriedenheit nach Strassentyp

(N= 375)
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Die Bewohnerinnen der Tempo-50 Strasse sagen am haufigsten, dass sie sich ,eher weniger oder ,liber-
haupt nicht integriert fihlen (30%). Im Durchschnitt der Begegnungszonen betragt dieser Anteil nur rund
13% und an der Tempo-30 Strasse sind es 14%. Das Gefuhl, sehr gut integriert zu sein, ist in den beiden
alten Wohnstrassen (Barenfelser- und Laufenstrasse) mit Abstand am grdssten, auch im Vergleich zur neu
gestalteten Begegnungszone (Jungstrasse) (Strassentyp =.18). Signifikante sozio-demographische Unter-
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 Uberhaupt nicht integriert sind (zusammen
27%; B=.23) wahrend dieser Anteil bei Personen aus Paar- und Familienhaushalten mit 13 bzw. 10% weni-
ger als die Halfte betragt. Die erklarte Varianz ist aber mit .08 relativ 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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Die Befragten an den beiden altesten Wohnstrassen wohnen im Mittel am Iangsten an ihren Strassen, was
die hohe Wohnqualitédt und bei der Laufenstrasse auch die &ltere Bevolkerungsstruktur reflektiert. Die
Wohndauer an der Tempo-50 Strasse ist am geringsten; zwischen der Tempo-30 Strasse und der neu ein-
gerichteten Begegnungszone in der Jungstrasse gibt es kaum Unterschiede. Dies diirfte damit zu tun haben,
dass die Begegnungszone erst kirzlich eingerichtet wurde und sich noch kein Langzeiteffekt zeigen kann.
Zudem gibt es an der Jungstrasse viele relativ kleine Wohnungen, aus denen Familien auszuziehen ge-
zwungen sind, wenn die Familie wachst. Neben dem Strassentyp (B=.14) ist die Wohndauer vom Alter
(B=.51) und vom sozialen Status (B=-.15) abhangig. Je alter eine Person und je tiefer der soziale Status,
desto langer die Wohndauer. Eine langere Wohndauer haben auch Paar- und Familienhaushalte (je =.15)
sowie Schweizerlnnen (8=-.12) (R*=.38).

Abbildung 14:  Mittlere Wohndauer in Jahren nach Strasse und Haushalttyp (N= 328 Personen)
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4.6 Resultate der multiplen Regressionsanalyse

In der folgenden Ubersicht werden anhand der Ergebnisse der multiplen Regressionsanalyse die als Hypo-
thesen formulierten Einflisse der Sozial- und der Strassenstruktur unter gegenseitiger Kontrolle gepriift.
Dabei wurden fir die jeweiligen Dimensionen besonders typische Variablen in die Auswertung einbezogen.

Tabelle 3: Ergebnisse der Regressionsanalyse (multiple lineare Regression): standardisierte Beta-Koeffizienten und erklarte

Varianz (R?) (nur signifikante Werte dargestelit)

Strukturelle Dimension Diskursive Dimension Subjektive Dimension
E= c 5 = O c < (7]
2 |&8: |s5| s |2 £ 182 ¢ 2 5
o S Q< - > = R N Tie Eps 5 = £ 5 o 2
S9x | 295 22 | £ N s |3s8| =3 [Sg2|| £¢ 2
esl| 825 | £3 55 KIS St o2 | oF cS g DE 2 o)
g | 282 g 0 = = 235 S 2 @ =R [+ >
202|855 &35 | §% | B2 52 |S8%| S5 | 22| | Ez2 g =
_;:-g.g E_,E Qe x D S S c 5 2z g :® £ S= o ) < c
[} N (2N 0 > O z D O o S ¢ £ O A c € » =
c o S o oo o 2 25¢ == = < c 3 <}
E_ T | c0o & = E >3 X 98 <8 0o o E o ) & =
£ oE| 30°g 5] - £ == 20 23k L= =
S p> | =c= 23 173 fele) 25 c 2 20H o =
=9 sg® 5 £ 2 £ S5 22 L6 = 2 =}
= = = @ :© 2 = S
& |Gs | >F | < * 2z | &g R 3
Strassenstruktur
Strassen (-typ) BB | 497 | 49 | DB R | 34 R 26 %% | 38 % | 28 % | 31 % 18 % A4
Sozialstruktur
Alter 10* 51 ***
Geschlecht - - - 27 *** - - - - - - - -
Nationalitat -1 -.26 *** -12*
Sozialer Status =12 - - - - =13 % - - -14* - - =15 ***
Ein-Personen-Hh. - - - - - - - - - - 23 *** -
Paar-Haushalt - - - - - - - - - - - 15
Familienhaushalt A3 A3 337 | 227 | 227 A2 A5
R erklérte 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 Regressionsanalyse17 zeigen, dass ...

>

der Strassentyp in allen Dimensionen einen Einfluss auf die abhangigen Variablen hat, oft den hochsten
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.

der Einfluss des Haushalttyps — insbesondere der Familienhaushalte — in der diskursiven Dimension am
gréssten ist. Familienhaushalte haben signifikant haufigere und intensivere Nachbarschaftsbeziehungen
und eine héhere Verweilhaufigkeit im offentlichen Raum.

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

der Strassentyp die strukturelle Dimension am starksten beeinflusst. Aber auch die Zufriedenheit und die
Trennwirkung hangen — nicht Gberraschend — stark von der Strassenstruktur ab.

die unabhangigen 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 erklaren
vermdgen. Am geringsten ist der Erklarungsgehalt beim subjektiven Integrationsgefiihl (R°=.08), das von
zahlreichen hier nicht erfassten Faktoren (Erwerbs- und Lebenssituation, individuelle und psychische
Befindlichkeit) abhangen dirfte.

17

Nicht alle Variablen erfiillen das firr eine lineare Regression notwendige Intervallniveau. Deshalb wurde ergdnzend auch eine
ordinale Regression durchgefihrt. 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 abhangigen Variablen wurde mittels einer ordina-
len Regression Uberprift. Die folgende Tabelle zeigt anhand der signifikanten Werte, dass ...

» sich die Begegnungszonen bei allen untersuchten Variablen signifikant von der Tempo-50 Strasse und —
teilweise — von der Tempo-30 Strasse unterscheiden. Die Tempo-30 Strasse wiederum unterscheidet
sich vor allem in der strukturellen Dimension sowie bei den Nachbarschaftskontakten signifikant von der
Tempo-50 Strasse. Bei den Nachbarschaftskontakten schneidet sie gar besser ab als der Durchschnitt
der Begegnungszonen.

» innerhalb der Begegnungszonen in den meisten Fallen die Barenfelserstrasse die hdchsten Werte, d.h.
die meisten integrativen Momente aufweist, gefolgt von der Laufen- und der Jungstrasse. Bei den beiden
Variablen Hilfe im Notfall“ und ,Trennwirkung der Strasse“ schneidet allerdings die Jungstrasse besser
ab als die Laufenstrasse. Bei der ,Zufriedenheit* und dem ,subjektiven Integrationsgefuihl® sind die Un-
terschiede zwischen den beiden Strassen gering.

Tabelle 4: Ergebnisse der Regressionsanalyse (ordinale Regression) nach Strassen/-typ: Koeffizienten und erklarte Varianz
(Nagelkerke R?) (nur signifikante Werte dargestelit)'®
Strukturelle Dimension Diskursive Dimension Subjektive Dimension
E= = = o= (O3 = < (7]
2 ) = c o £S @0 £
st |82.| 88 | £ | g 5% |8Eg| £ | 4 2
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esl| 825 | £3 55 KIS SE 522 | £¢ cS g DE 2 o)
s | 5 = = n = © = o =}
es2| 885 25 | §% | B2 || 5T |S8%| S5 |28 | E2 | £ | &
_;:-g.g E_,E Qe x D S C. c 5 2z g :® £ S= o ) < c
[} N (2 0 S O z D (S S ¢ £ O T TR c € » =
cEX 5 | 250 = S 2o S 2GS | £65| TE |34 €< @ S
= c o= < = >5 X 59 =20 [T 2 59 o =
£gEE| 308 S © i) £ 22 SEc =5 295 = o
S o3| 2cy x T Z g £85 = O B £
] T g ® = C 2 L G5 Eag o5 | S 2 <
s =i v < E T :© g9 | = = ©
7 w3 eSS N 0}
T-50 Milhauserst. 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
T-30 Vogesenstr. 1.24 ** 0.92* | 2.27** - - 1.63 *** - - - - - -
T-20 Begeg.zonen | 3.21 *** | 1.31*** | 3.19*** | -1.36 *** | 1.36 *** 1.34 %% | 176 *** | 147 *** | 1.44** 1.89 *** | -0.94 ***| -0.79*
Jungstrasse 3.03 *** - 2.86** | -0.91* | 1.49*** 1.00* | 2.18 *** - 1.82 *** 1.81** | -0.87* -
Laufenstrasse 3.33*** | 1.75** | 3.18 *** [ -1.80** | 0.78 * 1.35** | 0.85* 1.14 ** - 1.73** | -0.76 * -
Barenfelserstr. 3.37 *** | 2.32** | 3.88*** | -1.80* | 2.24 *** 2.05*** | 2.94 *** | 229 *** | 2.09 *** 243 | -1.42 %% | -1.51
Nagelkerke R? 41 .31 37 .28 .23 .29 .33 .22 .24 .31 14 .31
N 300 302 312 329 306 286 292 329 266 298 329 334
Signifikanzniveau: *=p<.05 **=p<.005 ***=p<.001 Referenzwert istimmer die Mllhauserstrasse (=1)

4.7 Kinder im Wohnumfeld: Resultate aus dem Kinderfragebogen

Die Gesamtzahl von 49 Kinderfragebogen erlaubt keine statistisch reprasentativen Aussagen. Gepriift wird,
ob die Ergebnisse unsere Hypothesen tendenziell unterstitzen oder ihnen widersprechen.

51% (25) der befragten Kinder kann unbegleitet im Freien und auch auf der Strasse spielen, 49% (24) hat
diese Moglichkeit nicht. Von den letztgenannten kann ein Teil, 29% (14), in einem Innenhof oder im Garten
spielen, die andern haben selbst diese Mdglichkeit nicht. Wer unter Einbezug der Strasse unbegleitet ins
Freie kann, weilt dort deutlich langer: 86% (19) dieser Kinder sind 2 bis 4 und mehr Stunden im Freien, von
den andern Kindern sind noch 63% (12) so lange im Freien.

60% (25) der Kinder, die unbegleitet nach draussen kdénnen, besuchen zusatzlich organisierte Bewegungs-
aktivitaten, von den Kindern mit einem stark eingeschrankten Umfeld sind es 29% (19). Die durchschnittliche
Zeit, die die Kinder bei organisierten Bewegungsaktivitaten verbringen, betragt bei den Kindern, die frei nach
draussen konnen, 131 Minuten pro Woche, bei den stérker eingeschrankten Kindern 109 Minuten. Wer im
Wohnumfeld wenig Bewegungsmoglichkeit hat, kompensiert dies demnach nicht durch vermehrten Besuch
organisierter Bewegungsaktivitdten. Das Gegenteil trifft zu, wer viele Bewegungsmaglichkeiten im eigenen
Umfeld hat, besucht, wohl aus Freude an der Bewegung, auch vermehrt entsprechende organisierte Aktivita-
ten. Die Schere zwischen bewegungsinaktiven und bewegungsaktiven Kindern &ffnet sich frih, namlich bei
den Mdglichkeiten im eigenen Wohnumfeld.

Die sozio-strukturellen Variablen wurden in dieser Darstellung der besseren Ubersichtlichkeit halber weggelassen. Sie sind natiir-
lich in die Regressionsanalyse als unabhangige Variablen eingeflossen.
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Abbildung 15:  Spieldauer der Kinder nach Mdéglichkeit, draussen zu spielen (N=44)
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Ein Vergleich der verschiedenen Strassenabschnitte miteinander zeigt differenzierte Ergebnisse beziiglich
bestehender rdumlich-verkehrstechnischer Bedingungen und den Kontakten der Kinder und deren Eltern in
der Nachbarschaft. Wahrend fir die Milhauserstrasse (Tempo 50) und die Laufenstrasse (Begegnungszo-
ne) zu wenige Daten vorliegen, lassen sich die Vogesenstrasse (Tempo 30) gut mit den beiden Begeg-
nungszonen der Jungstrasse und der Barenfelserstrasse vergleichen. Der Einfluss des Strassenverkehrs
und der raumlichen Bedingungen auf die nachbarschaftlichen Kontakte lasst sich am besten analysieren,
wenn man die nachbarschaftlichen Kontakte tber die Strasse hinweg miteinander vergleicht.

An der breiten, relativ stark befahrenen und beidseitig von dichten Reihen parkierter Autos gesdumten Vo-
gesenstrasse reduzieren sich die Mittelwerte der Kontakte von Eltern zu Erwachsenen auf der andern Stras-
senseite um 86% (M: 28/4.2). An der eher schmalen, nur zeitweise starker befahrenen und mit weniger
Parkplatzen versehenen Jungstrasse weist diese Reduktion den Wert von 38% (M: 14.1/8.8) auf, eine noch
geringere Reduktion erfolgt an der Barenfelserstrasse. Diese Strasse verflgt Uber keine Parkplatze. Sie hat
eine einheitliche Strassenflache und wenig Verkehr. Hier sinken die gleichen Mittelwerte nur noch um 36%
(M: 23/14.7).

Noch deutlicher sind die Unterschiede bei den Spielkontakten der Kinder. In der Vogesenstrasse nehmen
die durchschnittlichen Spielkontakte der Kinder zu Kindern auf der andern Strassenseite um 69% (M:
4.9/1,5) ab. Bei der Jung- und der Barenfelserstrasse erfolgt hingegen eine Zunahme der Spielkontakte von
der einen Seite der Strasse zur andern um 10% (M: 2/2.2), respektive um 16% (M: 4.9/5.7). Wie durchlassig
die Jungstrasse, respektive die Barenfelserstrasse im Vergleich zur Vogesenstrasse ist, zeigt sich an der
Moglichkeit der Kinder, Spielkameraden auf der andern Seite der Strasse zu besuchen. Bei der Vogesen-
strasse nimmt hier der Mittelwert um 65% (3.2/1.5) ab, in der Jungstrasse hingegen um 80% (M: 1/1.8) und
in der Barenfelserstrasse um 71% (M: 1.4/2.4) zu.

Die Annahme, dass auch die Betreuungsmadglichkeiten der Eltern stark von den strassenrdumlichen Bedin-
gungen abhangig sind, I&sst sich nicht priifen, da ein grosser Teil der Eltern darauf hinweist, dass die Kinder
keiner Betreuung mehr bedirfen.

Fragt man direkt nach der Integration in der Strasse, so schneidet die Mulhauserstrasse (Tempo 50) am
schlechtesten ab — keines der Kinder wird als ,sehr gut® integriert (N=6) bezeichnet, wahrend an der Béaren-
felserstrasse alle Kinder (N=11) als sehr gut integriert bezeichnet werden. Eher iberraschend werden an der
Vogesenstrasse (Tempo 30) etwas mehr Kinder als sehr gut integriert (57.1%; 12) bezeichnet als in der
Jungstrasse (42.9%; 3). Dies mag damit zusammenhangen, dass die Kinder wie die Eltern an der Vogesen-
strasse trotz wenig Kontakten Uber die Strasse hinweg, auf der eigenen Strassenseite viele Kontakte haben.
Insofern ist die Durchlassigkeit von Strassen fur junge Familien umso wichtiger, je weniger andere Familien
mit Kindern an der gleichen Strasse wohnen.
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4.8 Beobachtungen der Aktivitaten im 6ffentlichen Raum

An den fUnf Strassenabschnitten, in denen eine Befragung stattfand, wurde das Verhalten von Kindern und
Erwachsenen wahrend insgesamt 14 Stunden und 10 Minuten beobachtet und mit digitaler Fototechnik fest-
gehalten. Von den 357 beobachteten Personen waren 168 (47%) weiblich und 177 (50%) mannlich. Bei
Sauglingen und einigen Kleinkindern konnte das Geschlecht nicht bestimmt werden. Die Altersverteilung
lautet wie folgt: Kinder unter drei Jahren 4%, Vorschulkinder 16%, Schulkinder 33%, Jugendliche 5%, Er-
wachsene 35%, altere Personen lber 60 Jahre 5%.

Beim Vergleich der Beobachtungen an den verschiedenen Strassenabschnitten zeigen sich verschiedene
bedeutsame Unterschiede:

e Stationare Spiele und Aufenthalte finden an der Milhauserstrasse (Tempo 50) praktisch nicht statt (5%),
wahrend diese an den andern Strassenabschnitten, insbesondere in den Begegnungszonen einen be-
achtlichen Anteil an den beobachteten Aktivitaten einnehmen: Vogesenstrasse (Tempo 30) 26%, Baren-
felserstrasse 57%, Laufenstrasse 69%. Eine Sonderstellung nimmt die Jungstrasse mit 63% stationaren
Aktivitaten ein. Diese erfolgen fast ausschliesslich organisiert im Rahmen von Spielnachmittagen oder
gemeinsamen Treffen der Anwohnerrinnen und Anwohner.

e Wahrend in der Milhauserstrasse (Tempo 50) und in der Vogesenstrasse (Tempo 30) sich die beobach-
teten Aktivitaten auf die beiden Trottoirs beschranken, findet in den verschiedenen Begegnungszonen
ein Grossteil der Aktivitaten im Strassenraum, zumeist raumubergreifend unter Einbezug der Randzonen
und der Vorgarten statt.

e Ein intensiveres Bewegungsverhalten (mit Ball spielen, Fahren mit Kickboard, Fahrradern usw.) wurde
vermehrt bei Knaben (27%) und deutlich weniger bei Madchen (13%) beobachtet.

e Bei Kindern zwischen 3 und 12 Jahren konnten in den drei Begegnungszonen (Laufen-, Jung- und Ba-
renfelserstrasse) am haufigsten Aktivitdten mit intensivem sowie andauernd intensivem Bewegungsni-
veau beobachten werden. Letzteres liess sich — zumeist in Form von Wettkdmpfen — nur in der Baren-
felserstrasse (28%) und der Jungstrasse (13%) beobachten.

e Insgesamt konnten in den verschiedenen Strassen 18 Konfrontationen mit dem Strassenverkehr beo-
bachtet werden. 13 dieser Konfrontationen wurden friedlich in gegenseitiger Abstimmung des Verhaltens
geldst. Probleme gab es vorwiegend in der Jungstrasse, wo vorabendlicher Schleichverkehr dem Be-
durfnis der Kinder auf der Strasse zu spielen gegenibersteht.

Die insgesamt 125 beobachteten Ereignisse wurden beschrieben und fotografisch dokumentiert. In allen
Strassen liessen sich vereinzelt Handlungsablaufe beobachten, die als integrativ bezeichnet werden kénnen.
Auch beobachteten wir an allen Orten, dass sich spontane Begegnungen zu langeren Gesprachen und In-
teraktionen ausweiten. Diese Art von Ereignissen dominierte in der Milhauserstrasse und der Vogesen-
strassen. Sie waren dort eindeutig auf je eine Strassenseite beschrankt, wahrend an den andern Strassen
diese Trennung nicht beobachtet werden konnte. In der Jungstrasse dominierten die von Erwachsenen initi-
ierten und gelenkten Spiele der Kinder. Verschiedentlich mussten hier auch Erwachsene eingreifen, um ge-
fahrliche Konfrontationen mit dem Strassenverkehr zu verhindern. In der Vogesenstrasse, der Laufen- und
insbesondere der Barenfelserstrasse konnten wir Aktivitdten festhalten, die von Kindern initiiert und gelenkt
wurden. In der Vogesenstrasse (Tempo 30) beschrankten sich diese Aktivitaten auf Zweiergruppen grosse-
rer Knaben, die das breite Trottoir sowie Eingangspartien von Hausern fir ihre Spiele nutzten. In der Lau-
fenstrasse konnten zum Teil unbegleitete jlingere Kinder bei gemeinsamen Spielen beobachtet werden. Am
haufigsten und intensivsten erwies sich das selbst gesteuerte Spiel in kleinen Kindergruppen in der Baren-
felserstrasse.
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4.9 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die Begegnungszonen weisen insgesamt — wie in unserer Hypothese postuliert — wesentlich mehr Integrati-
onspotenziale auf als die Tempo-50 bzw. die Tempo-30 Strasse. Die Tempo-30 Strasse wiederum weist
hoéhere Integrationspotenziale auf als die Tempo-50 Strasse — vor allem in Bezug auf Sicherheit und Nach-
barschaftskontakte.

Zwischen der Tempo-50 und der Tempo-30 Strasse einerseits sowie den Begegnungszonen scheint es ei-
nen deutlichen quantitativen und qualitativen Abstand zu geben. Der Grund weshalb die Tempo-30 Strasse
eher bescheiden abschneidet, kdnnte mit der Wahrnehmung ihrer Bewohnerlnnen als ,Strasse ohne Eigen-
schaften” zusammenhangen. Trotz der Verkehrsberuhigung bietet sie (offenbar) wenig Anknipfungspunkte
zur Identifikation. Der noch immer bedeutende motorisierte Verkehr (breite Strasse, dichte beidseitige Par-
kierung, einzelne schnell fahrende Autos), die fehlenden Aufenthaltsmdglichkeiten und die im Gegensatz zur
Tempo-50 Strasse fehlenden Infrastruktureinrichtungen (Einkaufen etc.) flihren dazu, dass die Strasse nicht
wirklich als Lebensraum angeeignet werden kann.

Aber nicht nur zwischen den Strassentypen gibt es grosse Unterschiede, auch zwischen den Begegnungs-
zonen gibt es solche. Die Béarenfelserstrasse weist mit Abstand am meisten integrative Momente auf. Wie
postuliert schneiden die beiden alten, seit 25 Jahren bestehenden Wohnstrassen (Barenfelser- und Laufens-
trasse) insgesamt besser ab als die neu eingerichtete Jungstrasse. Dies hat damit zu tun, dass an der Jung-
strasse der Verkehr noch ein bedeutendes Problem darstellt, der die Nutzung als Spiel- und Aufenthaltsraum
stark einschrankt. Das Engagement der Bewohnerlnnen, die Signalisation als Begegnungszone und die
sporadische Aneignung des Offentlichen Strassenraums mit Festen und Spielnachmittagen fihrt zwar zu
einem eindeutig hoheren Integrationspotenzial, aber dieses kdnnte mit einer entsprechend verbesserten
Gestaltung des Strassenraumes noch wesentlich héher ausfallen wie die beiden anderen Begegnungszonen
zeigen.

Wie die bivariaten Analysen und die multiple lineare Regression aufzeigen, ist neben dem Strassentyp auch
der Haushalttyp fur einzelne integrative Momente entscheidend. Die diskursiven Integrationspotenziale, das
heisst vor allem die Kommunikation und Interaktion in der Nachbarschaft sind fir Familien von grosser Be-
deutung. Wo die Umfeldbedingungen stimmen — wie vorwiegend in den Begegnungszonen — haben die Fa-
milien mehr Nachbarschaftskontakte, vor allem auch mit der anderen Strassenseite, sie nutzen den offentli-
chen Raum haufiger und haben auch das Gefiihl, sie kdnnten bei der Gestaltung ihres Lebensraumes mit-
wirken.

Neben den Familien sollte auch die Integrationsproblematik von statustiefen Personen und Migrantinnen
nicht aus den Augen verloren werden. Obwohl ihre Situation aufgrund der Studienergebnisse in den unter-
suchten Quartieren nicht als besonders problematisch anzusehen ist, weisen sie doch in einzelnen Dimensi-
onen tiefere Integrationsmomente auf. Da sich die Strassen weder vom Mietzinsniveau noch von anderen
Quartierseffekten her prinzipiell unterscheiden und der Einfluss sozio-demographischer Variablen kontrolliert
war, mussten hier qualitative Erhebungen weiteren Aufschluss Uber die mdgliche Erhéhung von Integrati-
onspotenzialen geben.

Die Kinderbefragung sowie Beobachtungen in den verschiedenen Strassenabschnitten bestatigen — mit allen
erwahnten Vorbehalten fehlender Reprasentativitat — die Grundhypothese, dass gute, Kindern frei zugangli-
che Raume im Wohnumfeld in allen Dimensionen mehr integrative Momente aufweisen als Strassen, an
denen solche Raume nicht vorhanden sind. Steht eine Strasse der ungehinderten Bewegung und dem Spiel
der Kinder offen und kann sie ungefahrdet tiberquert werden, wird das Kontakt- und Integrationspotential an
einer Strasse deutlich erhoht. Dies ist insbesondere fir Strassen von grosster Bedeutung, an denen nur
wenige Familien mit Kindern wohnen. Das Verkehrsaufkommen, die Fahrgeschwindigkeiten und den Stras-
senraum versperrende Parkplatze spielen dabei eine wichtige Rolle. Auch die Begegnungszonen werden
dadurch in ihrer Wirksamkeit einschrankt. Je besser die Zuganglichkeit zum Strassenraum und je selbstver-
standlicher es ist, dass die Kinder auf der Strasse spielen, umso eher kommt es zu Spielhandlungen, die von
den Kindern selbstandig organisiert und gesteuert werden. Diese Eigenstandigkeit kindlichen Handelns
muss als ein bedeutender Baustein im Integrationsprozess bezeichnet werden.
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5. Empfehlungen und Forderungen an die Praxis

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie bestatigen, dass in gut zuganglichen und mit geeigneten Massnah-
men beruhigten Strassen die Nachbarschaftskontakte und gegenseitigen Dienstleistungen in einem signifi-
kant hoheren Ausmass vorhanden sind als in Strassen mit starkem Verkehr und einseitig genutzten 6ffentli-
chen Raumen. Mit anderen Worten: Strassenrdume bergen ein hohes integratives Potential in sich, das
durch geeignete Massnahmen aktiviert werden kann. Was ist zu tun, um diese Integrationspotenziale zu
aktivieren? Hierzu einige Hinweise flr die Praxis:

Strassen sind Lebensraume und nicht nur Verkehrsfidchen: Paradigmenwechsel

Zunachst muss in der Bevdlkerung, der Politik und Verwaltung die Erkenntnis reifen, dass Strassen nicht
einfach nur Verkehrsflachen, sondern Lebensraume sind. Dies fihrt zu einem Paradigmenwechsel in der
Planung und Gestaltung offentlicher (Strassen-)Raume.

Schweizweite Forderung von Begegnungszonen

Begegnungszonen beruhen auf dem Koexistenz-Prinzip und eréffnen dadurch substantielle Integrationspo-
tenziale. Die Einrichtung solcher Zonen sollte deshalb schweizweit geférdert werden. Dies wird beschleunigt,
wenn die Einsatzkriterien in Stadten und Gemeinden sowie die einschlagigen Bundes-Verordnungen noch
verbessert werden.

Gute Gestaltung mit Fldchen fir Spiel, Begegnung und Aufenthalt

Bei der Gestaltung offentlicher Raume in urbanen Wohnquartieren ist darauf zu achten, dass Spielraume fir
Kinder sowie Begegnungs- und Aufenthaltsrdume fiir Erwachsene geschaffen werden und der Verkehr diese
Aktivitaten nicht behindert. Ein Angebot von formellen und informellen Sitzgelegenheiten (Sitzbanke, Stras-
sencafé-Sitze, Mauerchen, Treppen etc.) sind wichtig, um alle Bevdlkerungsgruppen anzusprechen (altere
Menschen genauso wie Jugendliche).

Fordern, realisieren, aneignen. zur Rolle von Politik, Verwaltung und Bewohnerinnen

Begegnungszonen sollten nicht nur auf Initiative und Mehrheitsentscheid der erwachsenen Strassen-
Bewohnerlnnen hin eingefiihrt werden, sondern von offizieller Seite geférdert werden, wie dies bei anderen
Infrastrukturvorhaben auch geschieht. Zugleich ist den Bewohnerinnen vermehrt die Mdglichkeit zur Aneig-
nung ihrer Strasse zu geben (z.B. durch zur Verfligungstellung von finanziellen Mitteln fir die Gestaltung).

Umschichtung der Finanzmittel von der Mobilitat in die Aufwertung Sffentlicher Raume

Zurzeit werden riesige Summen fir die Mobilitat ausgegeben — individuell und von staatlicher Seite. Dage-
gen sind die Ausgaben zur Aufwertung offentlicher Raume minim. Da Menschen in der Schweiz durch-
schnittlich wahrend 23 Stunden des Tages nicht mobil sind, profitieren von einer Umschichtung der Investiti-
onen zur integrativen Lebensraumgestaltung alle.

Mischung von Wohnungstypen und Eigentdmern verhindert Verdrdngungsprozesse

Obwohl die Untersuchung keine Hinweise auf héhere Mietzinse in den verkehrsberuhigten Strassen und
Begegnungszonen geliefert hat (im Gegenteil), sollte dieser Aspekt im Auge behalten werden. Eine ausge-
wogene Mischung von Wohnungstypen und Eigentiimern (freier Markt, Genossenschaften, stadtische Lie-
genschaften) tragt zur Vermeidung von Segregierungsprozessen bei. Zum einen werden Verdrangungspro-
zesse einkommenstiefer Schichten vermieden (,Gentrifizierung“) und zum anderen der Auszug mittelstandi-
scher Schichten und die mdgliche Konzentration sozial Benachteiligter (,Ghettoisierung®).
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6. Anhang: Theoretische Aspekte

6.1 Theoretische Anndherung an den Begriff von Integration und Ausgrenzung

In der wissenschaftlichen Literatur existiert eine grosse Zahl begrifflicher Konzeptionen von Integration und
Ausgrenzung. Trotz dieser Vielzahl haben wir keine gefunden, die unserer Fragestellung und unseren An-
forderungen in Bezug auf den &ffentlichen Raum entsprochen hatte. Wir legen deshalb einen eigenen, aus
verschiedenen Quellen' inspirierten Konzeptionsvorschlag vor.

Integration bzw. Ausgrenzung betrifft potenziell immer alle Menschen — dies gilt insbesondere fir den 6&ffent-
lichen Raum®. Entsprechend macht die vorliegende Studie keine Einschrankungen hinsichtlich Alter, Ge-
schlecht, Nationalitat, Ethnie, sozialem Status, Behinderung etc.

Integration und Ausgrenzung sind — trotz der auf den ersten Blick scheinbar einfachen Zuordnung — nur
schwer fassbar. Dies gilt sowohl theoretisch wie methodisch. Wahrend des Forschungsprozesses hat sich
bestatigt, dass die normalerweise verwendete begriffliche Dichotomie die reale Dynamik im Alltag der Men-
schen nur ungeniigend zu erfassen vermag. Diese Art der Darstellung fihrt vielmehr oft zu vorschnellen
Identifizierungen und Zuschreibungen dartiber, wer integriert oder ausgegrenzt ist, mit der Gefahr, dass For-
schende in ihrer Arbeit selber idealisierend oder stigmatisierend wirken (vgl. Kronauer 2002, S. 125). Aus
diesem Grund wird in dieser Untersuchung primar von /nfegrationspofenzialen bzw. Ausgrenzungsrisiken
oder integrativen bzw. ausgrenzenden Momenten gesprochen, also von Bedingungen und/oder Mdéglichkei-
ten fir mehr Integration bzw. von Ausgrenzung. Die wahrend des Forschungsprozesses gewonnenen Ein-
sichten und daraus gezogenen Folgerungen fir eine theoretische Differenzierung werden im Sinne eines
Ausblicks auf eine konzeptionelle Erweiterung von Integration und Ausgrenzung im nachfolgenden Kapitel
(6.2) dargestellt.

Das vorliegende Projekt geht wie zahlreiche andere davon aus, dass Integrationspotenziale und ausgren-
zende Momente in mehreren Dimensionen zu analysieren und interpretieren sind”'. Im Zentrum stehen drei
theoriegeleitete Dimensionen: die strukturelle, die diskursive und die subjektive Dimension®. Sowohl inner-
halb als auch zwischen diesen Dimensionen kann es Widerspriche geben. Im Folgenden werden die ein-
zelnen Dimensionen mit Blick auf die Begrifflichkeit von Integration und Ausgrenzung kurz erlautert (vgl.
auch Abb. 13 auf folgender Seite).

Strukturelle Dimension

Strukturelle Integrationspotenziale vermuten wir dort, wo die raumlichen, rechtlichen, sozialen etc. Voraus-
setzungen fir eine selbstbestimmte und selbsténdige Teilnahme im &ffentlichen Raum vorhanden sind. Um-
gekehrt ist dort, wo diese Bedingungen fehlen, mit ausgrenzenden Momenten zu rechnen. Von raumlichen,
hier auch als sozio-6kologisch bezeichneten Integrationspotenzialen gehen wir also dann aus, wenn es kei-
ne baulichen Hindernisse gibt und die Zuganglichkeit von Rdumen gewahrleistet ist. Umgekehrt ist bei-
spielsweise bei einseitiger Nutzung von ausgrenzenden Momenten auszugehen. Zur strukturellen Dimension
zahlen — etwas weiter gefasst — auch der staatlich-institutionelle Bereich (Palitik, Verwaltung, Polizei), in dem
es um die Verfligungsgewalt und die rechtliche Regelung des Zugangs zum &ffentlichen Raum geht; dann
der sozio-6konomische Bereich, der mdgliche Ausgrenzungen aufgrund monetarer Zugangsbeschrankungen
oder Privatisierungen beinhaltet; ferner der sozio-kulturelle Bereich, der jene lebensweltlichen Strukturen
umfasst, die mit der sozialen Lebensgestaltung zusammenhangen und sich im 6&ffentlichen Raum als Aus-
grenzungen durch den Habitus (Bourdieu 1991) oder von bestimmten Lebensformen zeigt.

19 Als Quellen dienten unter anderen: Kronauer 2002, Haussermann et al. 2004, Heitmeyer 1997, Anhut/Heitmeyer 2000, Saner

2002, Elias/Scotson 1993, Castel 1996, Stienen/Wolf 1991, Bowring 2000, Friedrichs/Jagodzinski 1999, Mackert 2003.

Das heisst nicht, dass einzelne Individuen oder Bevolkerungsgruppen nicht starker von Ausgrenzungen betroffen sind als andere —
aber dies ist empirisch zu bestimmen und nicht im vorne herein zu setzen.

Haussermann et al. (2004) unterscheiden zwischen 6konomischer, institutioneller, sozialer und kultureller Ausgrenzung und ergan-
zen dies mit einer ,subjektiven Komponente®. Heitmeyer (1997) bzw. Anhut/Heitmeyer (2000) unterscheiden zwischen der indivi-
duell-funktionalen Systemintegration; der kommunikativ-interaktiven sowie der kulturell-expressiven Sozialintegration.

Die Untersuchung nimmt damit teilweise auch die im Programm des NFP 51 getroffene Unterscheidung der drei Ebenen ,Instituti-
onen/Akteurlnnen®, ,Diskurse” und ,Betroffene” auf.
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Abbildung 16:  Integrationspotenziale und Ausgrenzungsmomente in der Ubersicht
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Menschen mit Behinderung) Sozio-kulturell 1 Mitentscheidungsmdglichkeit :
* Einseitige Nutzung (z.B. Dominanz : e Raum-/stddteplanerisch: :
des Verkehrs) 1 Wohnraum, Immissionen |
e Rechtlich: z.B. Wegweisung : e Ethnische Segregation :
e Monetédre Zugangsbeschrankungen / fm T TS T ST T T

e Habitus, Lebensform

Diskursive Dimension Subjektive Dimension
Lebensweltlich (Nachbarschaft) (Selbst-) wahrnehmung /
Systemisch-gesellschaftlich ey Interpretationsmuster
(Medien, staatliche Institutionen, Ressourcen (gesellschaftlich
Wissenschaft, Wirtschaft) anerkannte und andere)
Assimiliation ? Assimiliation ?
Segregation ? Segregation ?
Integration ? Integration ?
Diskursive Integrationspotenziale: Subjektive Integrationspotenziale:
Anzeichen von Kontakten und Hilfen in Subjektives Gefiihl, dazu zu gehdéren, sich
Nachbarschaft und 6ffentlichem Raum; integriert zu fuhlen; die eigenen Ressour-
konstruktiver Diskurs in Medien, cen (welche auch immer) anerkannt zu
Wissenschaft und Wirtschaft sehen
Beispiele fir Ausgrenzungsmomente. Beispiele fir Ausgrenzungsmomente:
o Stigmatisierende Ausserungen, z.B. e Gefiihl, nicht an bestimmte Ort hin-
von Nachbarlnnen gehen zu kénnen, nicht dazu zu
* Medien, Wissenschaften, staatliche gehdren
Akteure etc., schreiben bestimmten * Einschatzung, nicht Giber anerkannte
Bevdlkerungsgruppen pauschal Ressourcen zu verfligen, um den
negative Attribute zu offentlichen Raum nutzen zu kénnen

Diskursive Dimension

Diskursive Integrationspotenziale vermuten wir dort, wo es Anzeichen fir mehr oder weniger rege Kontakte,
Hilfen, Austausch in der Nachbarschaft und im 6ffentlichen Raum gibt. Allerdings: Fehlende Interaktionen
sind nicht automatisch ein Zeichen fir Ausgrenzung (Anonymitat, ein Riickzug oder ,nur’ wenige Beziehun-
gen koénnen auch erwiinscht sein). Und: Mittels Interaktionen sind auch Ausgrenzungen madglich, etwa durch
diskriminierende oder stigmatisierende Ausserungen. Ebenso kénnen Konflikte je nach Situation und Aus-
pragung ein Zeichen fir Ausgrenzung oder fir Integration sein. Von diesen lebensweltlichen Diskursen im
nahen Umfeld (zwischen Nachbarlnnen, Arbeitskolleginnen, Freundinnen etc.) kdnnen die systemisch-ge-
sellschaftlichen unterschieden werden. Zu diesen zahlen Diskurse, die von staatlichen Institutionen, Medien,
der Wissenschaft oder der Wirtschaft ausgehen. Hierbei handelt es vor allem um Diskurse Uber den 6ffentli-
chen Raum wahrend es im lebensweltlichen Kontext vorwiegend Diskurse im &ffentlichen Raum sind.

Subjektive Dimension

Subjektive Integrationspotenziale vermuten wir dort, wo sich eine Person subjektiv als dazugehdrig und in-
tegriert fUhlt. Dies kann sich auch als Zufriedenheit und Wohlbefinden ausdriicken. Allerdings ist Unzufrie-
denheit nicht einfach mit Ausgrenzung gleichzusetzen. Eine selbst- und/oder gesellschaftskritische Sicht
kann durchaus auch integrative Seiten aufweisen, wahrend sich eine vermeintlich grosse Zufriedenheit als
Resignation oder Anpassung an herrschende, mdglicherweise ausgrenzende Normen und Zustande her-
ausstellen kann (Stienen/Wolf 1991, S. 197ff). Naturlich ist methodisch bei subjektiven Einschatzungen und
Ausserungen Skepsis angebracht, tendieren die Menschen doch dazu, je nach dem ihre Situation zu recht-
fertigen, zu beschoénigen oder zu dramatisieren. Die subjektive Wahrnehmung ist stark gepragt von Erfah-
rungen — gerade auch durch Ausgrenzungen im so genannt integrierten Leben.
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Die Moglichkeit auf Integrationspotenziale oder Ausgrenzungsmomente zu reagieren, wird durch die Res-
sourcen beeinflusst, die einem Subjekt zur Verfligung stehen. Die wissenschaftliche Literatur greift zur Be-
stimmung dieser Ressourcen haufig auf die von Bourdieu (1983) vorgenommene Unterscheidung von 6ko-
nomischem, sozialem oder kulturellen Kapitel zurtick. Dieses Instrumentarium ist allerdings mit dem Problem
behaftet, dass die Ressourcen an dem gesellschaftlich als notwendig erachteten bzw. als (iblich geltenden
Niveau gemessen werden (Bildung; soziales Netzwerk etc.). Die Individuen verfligen aber meist Gber mehr
Fahigkeiten, Geschick und Know-how als nur jene gesellschaftlich anerkannten und vorgegebenenze’.

Dialektik von Integration und Ausgrenzung — die Widerspriiche zwischen den Dimensionen

Zwischen den Dimensionen kann es zu Widersprichen und Paradoxien kommen®. So kann unter Umst&n-
den die Ausgrenzung in einer Dimension zu Integration in einer anderen beitragen, z.B. wenn bauliche Hr-
den einem Menschen mit Behinderung die selbstandige Teilnahme am gesellschaftlichen Leben erschwe-
ren, aber eine Nachbarin mit Serviceleistungen aushilft. Die solidarische Hilfe macht zwar die Folgen der
strukturellen Ausgrenzung etwas ertraglicher, aber von realer Integration ware erst dann zu sprechen, wenn
die behinderte Person autonom (d.h. ohne strukturell behindert zu werden) am Leben teilhaben und selber
entscheiden kénnte, ob und wann ein Austausch von Dienstleistungen mit der Nachbarin stattfinden soll.

Heitmeyer (1997) weist in seiner Konzeption darauf hin, dass ,Integration®, wenn sie unter Zwang und mittels
Kontrolle durchgesetzt wird, als negativ zu bewerten ist. Auf der anderen Seite kann die von ihm so ge-
nannte ,Desintegration® auch positiv sein, wenn es namlich durch die Abweichung von Gberkommenen Nor-
men zu einer damit zusammenhangenden Befreiung der Individuen und insgesamt zu einem positiven sozi-
alen Wandel kommt.?® Konzeptionell ist schliesslich zu bericksichtigen, dass sich im 6ffentlichen Raum hau-
fig auch gesellschaftliche Probleme manifestieren bzw. sich gesellschaftliche Widerspriiche in anderen Sys-
tembereichen auf den &ffentlichen Raum auswirken (z.B. in den Bereichen Okonomie: Arbeitslosigkeit, Ar-
mut; Recht: Staatsbirgerschaft; Stadteplanung: Wohnraum, Immissionen etc.).

6.2 Ausblick auf eine theoretisch-konzeptionelle Erweiterung von Integration und Ausgrenzung

Wie bereits erwahnt, hat sich im Verlauf des Forschungsprozesses immer mehr gezeigt, dass die dichotome
Behandlung von Integration und Ausgrenzung problematisch ist. Die Prozesse sind wesentlich komplexer,
kommt es doch in der (vermeintlichen) Integration zu Ausgrenzungsprozessen oder verbirgt sich in gewissen
(vermeintlichen) Ausgrenzungen je nach Situation auch ein Moment von Integration. Um diese Dialektik bes-
ser abzubilden, schlagen wir als konzeptionellen Rahmen fir kiinftige Analysen eine an der Arbeit von Hans
Saner (2002) orientierte Unterscheidung von dre/ Idealtypen der Vergesellschaftung vor, namlich jene von
Assimilation, Segregation und IntegrationZB.

Assimilation — charakterisiert als ,Anpassung”

Dieser Vergesellschaftungstyp verlangt von den Individuen oder Gruppen, dass sie sich den vorherrschen-
den gesellschaftlichen Verhaltnissen und Normen anpassen und sich so ins vorgegebene Ganze der Gesell-
schaft einfigen. Haufig wird dies — wie Saner treffend schreibt — als Integration ausgegeben: ,Wir sagen oft
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JIntegration’, aber meinen in Wahrheit ,Assimilation’.” (Saner, 2002, S. 74). Weil eine Anpassung an den
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In diesem Zusammenhang ist z.B. auch die Konzeption der kulturellen Ausgrenzung von Haussermann et al. zu kritisieren, die sie

als ,Verlust der Mdglichkeit, sein Leben entsprechend den in einer Gesellschaft moéglichen und allgemein anerkannten Lebenszie-
len zu gestalten“ (Haussermann et al. 2004, S. 24). Es misste genauso mdglich sein, Ziele zu verwirklichen, die nicht per so von
der Gesellschaft vorgegeben und anerkannt sind. Ausgrenzung ware dann vielmehr als Verlust zu fassen, sein Leben entspre-
chend den eigenen Lebenszielen gestalten zu kénnen. Die Konzeption von Haussermann et al. impliziert nur ein Recht auf Assimi-
lation, aber nicht eines auf Integration (vgl. dazu unten).

Zu bericksichtigen waren zudem unterschiedliche Auspragungen von Integration und Ausgrenzung, die z. B. a) offen/direkt oder
verdeckt/subtil/indirekt; b) formell oder informell; c) aktiv oder passiv wirkend; d) statisch oder dynamisch (prozessorientiert); sowie
e) graduell oder dichotom sein kdnnen, wobei sich die einzelnen Elemente auch uberlagern.

In diesem Sinne ist auch Leimgruber (2003) zuzustimmen, dass ,die Auffacherung des kulturellen Normen- und Wertesystems
nicht per se desintegrativ sein (muss), wie das in manchen Bereichen (Familie, Gemeinde, soziokulturelle Subsysteme) oft beklagt
wird, sondern durch dem Wandel angepasste politische Instrumente zu neuen Formen der Integration fiihren (kann).” (Begriff ,De-
zentralisierung/Integration®).

Hans Saner bezieht die drei Typen explizit nur auf die Frage der Migration. Unseres Erachtens lassen sie sich aber auf alle Gesell-
schaftsfelder anwenden. Saner postuliert im weiteren ein viertes Modell, ndmlich die kcommunikative und kooperative Koexistenz.
Er begriindet dies hauptsachlich damit, dass Integration nie vollstandig gelingen kénne bzw. diese bisher nie gelungen sei, und es
immer nur Teil-Integrationen gegeben habe. Es ist allerdings nicht einsichtig, dass deshalb der Begriff ,Integration“ zur Seite gelegt
werden soll. Es ist u.E. vielmehr am visionaren Potenzial des Begriffs festzuhalten.
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Mainstream haufig direkt oder indirekt erzwungen wird und die Individuen dabei entweder einen Teil ihres
Selbst verleugnen mussen oder dann der Gefahr der Ausgrenzung ausgesetzt sind, hat Assimilation oft ein
disziplinierendes und damit ausgrenzendes Moment. Assimilation kann dann individuelle Integrationspoten-
ziale aufweisen, wenn jemand unter den herrschenden Bedingungen keine andere (Existenz-)Mdglichkeiten
hat und so wenigstens angepasst ,dazugehdren® kann.

Segregation — charakterisiert als ,Differenz”

Die Segregation — Saner braucht hiefir den Begriff ,Inseration“*’ — geht davon aus, dass bestimmte Perso-

nen oder Gruppen entweder von der ,Mehrheitsgesellschaft ausgesondert werden oder sich mehr oder
weniger freiwillig fur eine Abkapselung entscheiden. Kalin (2003) spricht in diesem Zusammenhang von
,Differenz*.*® Segregation miindet haufig in Parallelstrukturen bzw. Separatlésungen fiir bestimmte Gruppen
(z.B. spezielle Schulen oder Transportdienste flir Menschen mit Behinderung). Diese Parallelstrukturen sind
ambivalent, da sie sowohl ein (offensichtlich) ausgrenzendes wie ein assimilativ-integrierendes bzw. befrei-
endes Moment haben (kdnnen). Letzteres besteht in der Moglichkeit, in der Segregation Fahigkeiten, Res-
sourcen und Freiheit fir die eigene Lebensgestaltung zu erwerben (vgl. Haussermann 2005, S. 141, auch
Arin 1991, S. 213). Dagegen sind Stigmatisierungen oder z.B. willklrliche Wegweisungen von Personen aus
dem offentlichen Raum (weil sie ,stéren oder Furcht auslésen® ohne dass ein strafrechtliches Vergehen vor-
liegt) nur noch ausgrenzend.

Integration — charakterisiert als ,Erneuerung”

Integration bedeutet im Gegensatz zu Assimilation bzw. Segregation, dass es zu einer Erneuerung des Ver-
haltnisses zwischen den betroffenen Individuen und den gesellschaftlichen Institutionen und Akteuren
kommt. Dieses Verstandnis schliesst an die Etymologie an: Integration kommt von lateinisch ,integratio® und
bedeutet ,Erneuerung® oder ,Wiederherstellung®. Integration setzt also voraus, dass sowohl Individuum wie
Gesellschaft etwas Neues schaffen wollen. ,Nur wer die Erneuerung will, hat eine Integrationsbereitschaft.
(...) Integration ist ein dialektischer Prozess, der die Differenz nicht aufhebt, sondern sie akzeptiert und in
ihrer Aufnahme neue, gemeinsame Formen der Konvivialitat findet.” (Saner 2002, S. 73). Die Differenz wird
also nicht zerstort, sondern aufgehoben (bewahrt und zugleich Gberwunden), was aber nur der Fall ist, wenn
es sich nicht um eine Pseudo-Erneuerung handelt, die eine eigene Veranderung nur vorgibt, aber letztlich
vom anderen die Hauptanpassungsleistung verlangt. Wie die Zivilisationsgeschichte zeigt, sind es haufig
jene Individuen oder Gruppen, die eine geforderte Assimilation in Frage stellen und/oder aus einer Segrega-
tion ausbrechen (wollen), die den Anstoss fir eine Erneuerung und damit fir mehr Integration geben.

Grenzen der Freiheit und des Rechts auf Differenz

Kalin und Saner nennen Kriterien, um zu bestimmen, wo die Befreiung vom Assimilationszwang und das
Recht auf kulturelle Differenz an Grenzen stossen. Zu diesen Kriterien gehéren unter anderem die Respek-
tierung der Menschen- und Grundrechte, die moralische Achtung und Anerkennung des anderen sowie der
Verzicht auf gewaltsame Konfliktlbsungenzg. Obwonhl sich beide Autoren explizit auf die Frage der Migration
beziehen, konnen die Kriterien sinngemass auch fir andere Gesellschaftsbereiche Gbernommen werden.
Diese Kriterien wie auch die drei Vergesellschaftungsformen lassen sich nicht nur in Bezug auf die Hauptge-
sellschaft anwenden, sondern auch auf gesellschaftliche Subgruppen, also z.B. zwischen Individuen und
deren ethnischen Bezugsgruppe.

2 Inseration von lat. ,insero® = ,einpflanzen® (Saner 2002, S. 78)

“Assimilation meint dabei Eingliederung in die Mehrheitsgesellschaft im Sinne der Ubernahme der Werte und Verhaltensweisen
der Mehrheit. Von Differenz lasst sich demgegenuber da sprechen, wo Menschen sich selbst von der Mehrheit kulturell abgrenzen
oder aber von dieser als andersartig eingestuft und behandelt werden.* (Kalin 2003, S. 143).

Kalin prazisiert z.B. in Bezug auf Migrantinnen u.a.: ,Grenzen der Toleranz sind (...) erreicht, wo das Vdlkerrecht Privaten ein
bestimmtes Verhalten verbietet (z.B. Verbot der Zwangsheirat). Wo Erwachsenen, die sich einer bestimmten Praxis nicht freiwillig
unterziehen, eine ernsthafte Gefahr fir ihre physische und psychische Integritat droht, oder wo das Kindeswohl aus den gleichen
Grunden ernsthaft gefahrdet ist. Hier hat der Staat gegenuber den Opfern eine Schutzpflicht. Zulassig ist es schliesslich, dass der
Aufenthaltsstaat seinen ,ordre public’, d.h. die zentralsten Werte der eigenen Rechtsordnung, auch gegentber Migrantinnen und
Migranten durchsetzt. Dabei ist allerdings auf die konkreten Auswirkungen fiir die betroffenen Ricksicht zu nehmen, was bei-
spielsweise Zurlckhalten dort nahe legt, wo ein solcher Schritt ohnehin benachteiligte Personen (z.B. Kinder aus polygamen Ehen)
noch weiter benachteiligen wiirde.” (Kalin 2003, S. 159)
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Zusammenfassende Darstellung des theoretisch-konzeptionell erwelterten Ansatzes

Verknipft man die drei idealtypischen Vergesellschaftungsformen mit den friher genannten drei Dimensio-

nen, so resultiert folgendes Analyse-Instrument von Integration und Ausgrenzung:

Abbildung 17:

Vorschlag eines theoretisch-konzeptionell erweiterten Ansatzes zu Integration und Ausschluss

Typen der Vergesellschaftung

Assimilation Segregation Integration
(Anpassung) (Differenz) (Erneuerung)
D p— Gegenseite Prozesse / Widerspriiche —>
Direkter oder indirekter Druck/ .
Zwang, sich in herrschende Schaffung von Parallelstrukturen, Gemeinsamer Wandel von
St_ruktur_elle Strukturen einzufiigen Separatldsungen strukturel_len_ Rahmenbedlngungen
Dimension L L i X und individuellem Akteur-
M@églichkeit mit individ. Teilaspekten| Aussonderungen, Wegweisungen verhalten
an Gesellschaft teilzuhaben
§ % . ) ) Ausserungen, die auf
S =) Diskursive Ausserungen, die auf Nebeneinander mit getrennten gegenseitigem Respekt und
2 @ Dimension normenkonformes Handeln und Kommunikationskanalen Anerkennung beruhen und auf
g S auf Anpassung hinzielen Stigmatisierende Ausserungen konstruktive neue Lésungen und
a = Kooperation abzielen
l Anp-assungr;]slc_in;(t:k uRdtGefuhl c.ier Gefiihl des Ausgesondert-werdens, Geflihl, dazu zu gehdren u_nd etwas
Subjektive eingeschrankien Autonomie; der Isolation zur Gesellschaft und ihrer
Dimension ,Radchen im System ) h Situation Gefiihi d Entwicklung beitragen zu kénnen
Gefiihl, dass nur gesellschaftlich O eohitstom Welt | dank der gegenseitig anerkannten
anerkannte Ressourcen zéhlen 9 Differenz




