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VORBEMERKUNG

Ausgangspunkt des vorliegenden Untersuchungsberichtes ist
das Projekt 77.03 des mittelfristigen Forschungsprogramms
"Raumentwicklung und Siedlungsentwicklung" des Bundesmini-
sters fir Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau zum Thema
"Verbesserung der Spielmdglichketien von Kindern auf o0ffent-
lichen StraBen im Wohnumfeld" aus dem Jahre 1977.

Die erste Arbeitsphase dieses Forschungsprojektes wurde 1979
abgeschlossen und die Ergebnisse in Heft 03.087 der Schrif-
tenreihe "Stddtebauliche Forschung" des Bundesministers fir
Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau (Hrsg.) mit dem Titel
"Kinderfreundliche Umwelt. Kinderspiel im StraBenraum" ver-
6ffentlicht (MULLER/ZINN 1980).

Die zweite Arbeitsphase, die Durchfihrung einer empirischen
Studie, wurde im Rahmen des Hamburger Modellversuchs "Ver-
besserungen fir die Situation der Kinder in Altona-Alt-
stadt" /1/ durchgefihrt, der 1980 anlief. Auftraggeber fir
diese zweite Phase des Forschungsprojektes waren der Bundes-
minister fir Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau mit dem
Ziel, die in der ersten Arbeitsphase gewonnenen Erkenntnisse
im Rahmen eines praktischen Versuchs durch empirische Unter-
suchungen zu Uberprifen und zu ergdnzen sowie die Stadt Ham-
burg, vertreten durch die Baubehdrde und deren Amt fir Stadt-
erneuerung, mit dem Ziel, die Wirkungen der im Rahmen des Mo-
dellversuchs in Altona-Altstadt durchgefihrten MaBnahmen zu
untersuchen.

/1/ Lt. Drucksache 9/1296 der Biirgerschaft der Freien und Hansestadt
Hamburg vom 16.10.1979



Der AbschluBbericht der zweiten Arbeitsphase des BMBau-For-
schungsprojektes liegt den Auftraggebern seit Juli 1986 mit
dem Titel "Kinderfreundliche StraBen" vor. Der vorliegende
Bericht stellt die Ergebnisse der wissenschaftlichen Begleit-
untersuchungen von MaBnahmen im Hamburger Modellversuch in
kurzer Form dar. Diese Zusammenfassung wurde ergdnzt um wei-
tergehende MaBnahmen und Vorschlédge fir mehr Kinderverkenrs-
sicherheit und mehr Kinderfreundlichkeit in der Verkehrsum-
welt bzw. in den Wohnquartieren.

Der Hamburger Modellversuch geht zuriick auf das 1979 prokla-
mierte "Jahr des Kindes". Er sollte am Beispiel eines inner-
stddtischen Wohnquartiers exemplarisch aufzeigen, welche
Moglichkeiten sich praktisch verwirklichen lassen, um Stra-
Benrdume sicher, kinderfreundlich und spielfdrdernd umzuge-
stalten. Dies beinhaltet die Anwendung und Durchsetzung ver-
kehrsberuhigender MaBnahmen im Modellgebiet, speziell fir
die Nutzergruppe der Kinder.

Der Hamburger Modellversuch in Altona-Altstadt ist der ein-
zigartige - und bisher in der Bundesrepublik einmalige -
umfassende Versuch, das Wohnumfeld/die Wohnumwelt in einem
ganzen Wohnquartier im Sinne der Kinder umzugestalten. Die-
ser Modellversuch hat auch deshalb Vorbildcharakter, weil
Kinderfreundlichkeit auch allgemein als "MaBstab fir Um-
welt-/Umfeldfreundlichkeit von Situationen und MaBnahmen"
gelten kann: Was Kindern nitzt, nitzt in der Regel auch den
Erwachsenen und Alten; ein kinderfreundlicher Standard ist
i.a. auch ein bewohnerfreundlicher Standard.



Die Interessen von Kindern werden in der Umweltplanung all-
gemein und in der Verkehrsplanung im besonderen kaum beriick-
sichtigt. Dies kann an vielen konkreten Beispielen der Ge-
staltung der Verkehrsanlagen (einschlieBlich der zugehOrigen
Entwurfsrichtlinien) belegt werden.

Wie schwierig es im konkreten Fall ist, kinderfreundliche
MaBnahmen bei der Abwdgung der verschiedenen Interessen am
0ffentlichen StraBenraum und dessen Gestaltung durchzuset-
zen, dies wurde letztlich gerade auch im Verlauf des Hambur-
ger Modellversuchs deutlich.
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1. EINFUHRUNG

1.1 Problemstellung

Kinder gehdren in unserer Gesellschaft zweifellos zu jenen
Gruppen, deren Interessen in der Stadtplanung und in der
Wohnbauarchitektur noch vergleichsweise wenig beachtet wer-
den, obwohl sich Mdngel in der gebauten Umwelt auf Kinder

in besonders starkem MaRe auswirken. Denn Kinder sind wegen
ihres Entwicklungsstandes, ihrer geringeren Mobilitdt, ihres
Nicht-Beteiligtseins an gesellschaftlichen Entscheidungspro-
zessen und fehlender Wahlmdglichkeiten den bestehenden Um-
weltbedingungen viel unmittelbarer ausgesetzt als Erwachsene,
die unerwiinschten Einfliissen eher ausweichen oder die sie

eher beseitigen kdnnen.

Die heutige Situation in den Stddten ist gekennzeichnet durch
eine Verknappung von Spiel- und Freifldchen und durch die da-
mit zusammehdngende Zunahme des Kfz-Verkehrs. Die Zahl der
zugelassenen Pkw hat sich in den letzten 15 Jahren nahezu
verdoppelt: 1970 belief sich der Bestand an registrierten
Pkw auf 13,9 Millionen, 1985 waren es bereits 25,8 Millionen
(Statistisches Bundesamt 1986). Es sind dabei nicht allein
die fahrenden Autos, die Platz, ndmlich breite Fahrbahnen,
beanspruchen, sondern auch der sog. "ruhende Verkehr": fir
jeden Pkw wird ein durchschnittlicher Stellplatzbedarf von
12,5 m? veranschlagt. Parallel zu der Verdoppelung der zu-
gelassenen Pkw seit 1970 haben sich ebenfalls die bendtig-
ten Stellfldchen verdoppelt. Zu den negativen Effekten des
Kfz-Verkehrs gehdren deshalb nicht nur die Verringerung der
Verkehrssicherheit insbesondere fir Kinder, die Zunahme von
Larm und Luftverschmutzung, sondern auch der Verlust von
Spielgelegenheiten und Spielmdglichkeiten. Trotz des im
Bundesbaugesetz verankerten Grundsatzes der Bauleitplanung,
eine dem Wohl der Allgemeinheit entsprechende sozial ge-
rechte Bodennutzung zu gewdhrleisten, wurden bislang in der
Praxis die Fldchen-Anspriche des Kfz-Verkehrs stets vorran-
gig behandelt.



Was bedeutet es nun fir Kinder, wenn der Konflikt zwischen
den Anspriichen des Kfz-Verkehrs und dem Bedirfnis von Kin-
dern nach Spielméglichkeiten durchweg so geldst wird, daB
die Spielbediirfnisse nicht erfillt werden? Die Antwort auf
diese Frage hdngt davon ab, welche Relevanz das Kinderspiel
fir die Entwicklung von Kindern hat und welchen Stellenwert
dabei das Wohnumfeld als Spielort hat.

1.2 Spiel und Entwicklung

Die Auseinandersetzung des Kindes mit seiner Umwelt findet
bis zum Ende des Vorschulalters {berwiegend durch Spielen
statt. Mit dem Eintritt ins Schulalter verringert sich zwar
die alltdglich zur Verfigung stehende Spielzeit, dennoch
verliert das Spiel wdhrend der gesamten Kindheit nicht an
Bedeutung (SCHOTTMAYER UND CHRISTMANN 1976). Das Spiel steht
nicht im Dienst ilbergeordneter Erfordernisse, sondern ge-
spielt wird um des Spielens willen. Durch seine Zweckfrei-
heit sowie seine kurzfristige Zeitperspektive ist es frei
von Anforderungen, Risiken und Leistungsdruck (HECKHAUSEN
1964). Es ist fir alle Aspekte der Entwicklung von grundle-
gender Bedeutung, d.h. fir die kodrperliche, kognitive, so-
ziale, emotionale und motivationale Entwicklung. Durch das
Spiel wird das intellektuelle Leistungsvermbégen gefdrdert,
werden soziale Kompetenz, Eigenstdndigkeit und emotionale
Stabilitdt erworben. Auch die Belastbarkeit in Leistungssi-
tuationen ist grdBer, wenn ausreichend Spielmdglichkeiten
vorhanden sind. Je besser also die Spielmdglichkeiten im
Kindesalter sind, umso groBer ist die Wahrscheinlichkeit,
daB die Entwicklung des Kindes zu den gewiinschten Ergebnis-
sen flihrt. Vom Wissenschaftlichen Beirat fir Familienfragen
im Bundesministerium fir Jugend, Familie und Gesundheit /1/
wurden diese Ergebnisse inhaltlich benannt (s. Tab. 1).

/1/ Die neue Bezeichnung lautet: Bundesminister fir Jugend, Familie
Frauen und Gesundheit.



im Bereich der physischen Entwicklung:

Freie Motorik
Hygiene
Ausgeglichene Nerventdtigkeit

im Bereich der kognitiven Entwicklung:

Wahrnehmungs- und Orientierungsfdhigkeit
Erkundungs- und Neugierverhalten
Konzentrationsfdhigkeit
Leistungsmotivation

Kreativitdt

im Bereich der sozial-emotionalen Entwicklung:

Kommunikationsfahigkeit
Anteilnahme und Teilnehmenlassen
Soziale Sensibilitdt

Initiative

Selbstdndigkeit und Autonomie
Entscheidungsfahigkeit
Selbstwertgefiihl
Rollenflexibilitdt
Rollendistanz

Tab. 1: Gewilinschte Ergebnisse
bei der Entwicklung
von Kindern (BMJFG 1975)




1.3 Das Wohnumfeld als Lebensraum des Kindes

MUCHOW und MUCHOW (1935) haben zwischen dem Spiel- und dem
Streifraum des Kindes unterschieden, die beide zusammen sei-
nen Lebensraum bilden. Der Spielraum stellt nach MUCHOW und
MUCHOW "die eigentliche Heimat des Kindes" dar; er besteht
aus der Gesamtheit von StraBen und Pldtzen, die das Kind ge-
nau kennt, wo es sich oft aufhdlt und wo es oft entlanggeht.
Im Unterschied dazu besteht der Streifraum aus allen StraBen
und Orten, durch die das Kind schon einmal gekommen ist bzw.
wo es schon einmal (oder auch mehrere Male) gewesen ist. Der
Spielraum als Teil des Lebensraums stellt somit die alltdg-
liche Lebenswelt des Kindes dar.

Als MARTHA MUCHOW vor mehr als 50 Jahren ihre Untersuchung
in einem Hamburger Stadtteil durchfihrte, war der Motorisie-
rungsgrad im Vergleich zu heute noch gering. Die Spielrdaume
der Kinder wurden noch weitaus weniger durch den Kfz-Verkehr
beeinfluBt bzw. durch ihn begrenzt. Dies ist heute nicht
mehr der Fall. Wie ENGELBERT (1986) nachgewiesen hat, werden
Kinder im Hinblick auf ihren Aufenthalt drauBen umso mehr
eingeschrdnkt, je mehr die StraBe durch Verkenr belastet ist, in der
das Kind wohnt. Der Zusammenhang zwischen der Dauer des Kin-
derspiels drauBen und der Verkehrsbelastung der WohnstraBe
ist nach den Ergebnissen von ENGELBERT umso ausgeprdgter, je
juinger das Kind ist. Im Schulalter, wenn die elterliche Kon-
trolle iUber den Spiel- und Streifraum ihrer Kinder nachldaBt,
verliert sich dieser Zusammenhang. Der Preis fir diese neu
gewonnene "Freiheit" ist ein drastischer Anstieg des Unfall-
risikos bei Schulanfdangern (vgl. Statistisches Bundesamt
1986). Wie ENGELBERT festgestellt hat, belduft sich die
durchschnittliche Spieldauer des 3- bis 6jdhrigen Vorschul-
kindes draufBen pro Tag auf 98 Minuten. Bei Kindern, die an
HauptverkehrsstraBen wohnen, verringert sich diese Spieldauer
auf 79 Minuten. Wenn das Kind dagegen in einem Nebenweg ohne
Verkehr wohnt, steigt die durchschnittliche Spieldauer auf
124 Minuten tdglich an. Die Gelegenheiten und Méglichkeiten,



um insbesondere im Vorschulalter selbstdndig und auf eigene
Initiative hin neue Erfahrungen auBerhalb des elterlichen
Schutz- und EinfluBbereichs machen zu kdénnen und mit Gleich-
altrigen zusammen zu sein, hdngen also wesentlich vom AusmabB
des Kfz-Verkehrs im Wohngebiet ab.

Wie SETALA (1984/85) festgestellt hat, haben StraBenecken
und Wohngebiete ihre Funktion als Spielorte weitgehend ver-
loren, die sie eine Generation zuvor noch fir Kinder im
Grundschulalter besaBen. Andere Untersuchungen belegen,
daB Spielpldtze offensichtlich kein 100 %iger Ersatz fir
andere Spielorte im 6ffentlichen Raum sind. Eine Voraus-
setzung dafir, daB sie lUberhaupt aufgesucht werden, ist,
daB sie nicht zu weit von der Wohnung des Kindes entfernt
liegen (BIERHOFF 1974). Die Anlage von Spielpldtzen ist
also iUberhaupt nur dann von Nutzen, wenn sie von vielen
Kindern zu FuB in weniger als 5 Minuten erreicht werden
kdnnen.

Auch heute noch hat die Wohnumgebung eine wichtige Funktion
fiir die kindliche Entwicklung, die nicht durch andere Ange-
bote oder Orte ersetzbar ist, obwohl sich die Spielrdume
von Kindern verengt und verdndert haben. Sie ist derjenige
Teil der alltdglichen Lebenswelt, in dem das Kind weitaus
weniger der elterlichen Kontrolle unterworfen ist, in dem
es weder besonders beschiitzt, noch unterstitzt wird, son-
dern wo es lernen kann, allein zurechtzukommen, wo es selb-
stdndig Erfahrungen machen, eigene Initiativen entwickeln
und wo es mit anderen Kindern spielen bzw. sich mit ihnen
auseinandersetzen kann (MULLER und ZINN 1980). Bestimmte
Tdtigkeiten kénnen ilberhaupt nur drauBen stattfinden, z.B.
raumgreifende motorische Aktivitdten wie Radfahren, FuB-
ballspielen usw. oder soziale Aktivitdten, wie Sich-mit-
anderen-Kindern-unterhalten, Zugucken usw.



Im Hinblick auf die Entwicklung von Kindern ist der Nahbe-
reich der Wohnung besonders bedeutsam: eine allmdhliche
Ausdehnung des Lebensraums, die normalerweise mit zuneh-
mendem Alter stattfindet (HART 1979), setzt einen Nahbereich
voraus, der verkehrssicher ist und Platz fir Kinder bietet.
Ein weiterer Grund fir die Bedeutung des Nahbereichs ist,
daB spontanes, nicht geplantes Kinderspiel nur mdglich ist,
wenn es in der Nihe des Ausgangsortes aller Unternehmungen
des Kindes, namlich der Wohnung, stattfinden kann. Dem Auf -
suchen eines weiter entfernt gelegenen Spielortes (z.B. ei-
nes Spielplatzes) geht bereits eine gewisse Planung voraus,
was jedoch im Widerspruch zum Wesen des Kinderspiels, sei-
ner Zweckfreiheit und seiner kurzen Zeitperspektive, steht.

1.4 Folgerungen

Einschrdnkungen des Lebensraums wirken sich zweifelsohne
auf die Entwicklung von Kindern ungiinstig aus, denn sie
sind gleichbedeutend mit einer Reduzierung an Gelegenhei-
ten und Moglichkeiten, sich mit der Umwelt handelnd aus-
einanderzusetzen, was jedoch die Voraussetzung dafir ist,
daB bestimmte, gesellschaftlich gewinschte Entwicklungs-
ziele erreicht werden (bgl. BMJFG, 1975). Die Erkenntnis,
daB es heutzutage einerseits mit den Spielmdglichkeiten
von Kindern oftmals schlecht bestellt ist, daB, mit ande-
ren Worten, Spielmdglichkeiten als Entwicklungschancen an-
gesehen werden missen, hat seit Mitte der 70er Jahre For-
derungen nach einer Sozialpolitik fir Kinder laut werden
lassen. Das "Jahr des Kindes" (1979) hat sicherlich dazu
beigetragen, diesen Forderungen Nachdruck zu verleihen. Zu
den Zielen einer Sozialpolitik fiir Kinder gehdrt nach
LUSCHER (1979) die Verbesserung der allgemeinen Lebensver-
hdltnisse von Kindern und die Abwehr von MafBnahmen, die
die Qualitdt der Lebensverhdaltnisse von Kindern verschlech-
tern. Eine hierher gehtérende Aufgabe ist auch die Verbesse-
rung der Spielmdglichkeiten von Kindern in WohnstraBen und
Wohngebieten, die mit einer Abwehr aller einseitig den
Kfz-Verkehr in Wohngebieten fdrdernden MaBnahmen verbunden
sein muB.



2. DER HAMBURGER MODELLVERSUCH "VERBESSERUNGEN FUR
KINDER IN ALTONA-ALTSTADT"

2.1 Zum Ablauf des Modellversuchs

Der Modellversuch "Verbesserung fir die Kinder in Altona-
Altstadt" wurde Anfang 1980 vom Hamburger Senat auf drei
Jahre gestartet (spdter um ein Jahr bis Ende 1983 verldn-
gert). Die erste Beiratssitzung fand statt im Februar 1980,
die letzte im Mdrz 1984. Einzelheiten zum Verfahrensablauf
im Modellversuch sind gesondert dokumentiert worden /1/.
Dem Hamburger Modellversuch und der Auswahl der Modellge-
biete ging eine Untersuchung ilber "Kinder in der inneren
Stadt" voraus (KRAUSE u.a., 1977).

Zur Durchfihrung des Modellversuchs wurde ein bestimmtes
Verfahren festgelegt, das folgende Merkmale aufweist:

1. Fir die baulich-rdumliche Planung wurde eine interdiszi-
plindre Gruppe aus Stddtebauern, Garten- und Landschafts-
architekten sowie StraBenbau- und Verkehrsingenieuren ge-
Dildet. Diese Planungsgruppe hatte die Aufgabe, vorlie-
gende Gutachten zusammenzufassen, eine weitergehende Be-
standserhebung durchzufihren, eine darauf aufbauende Ge-
samtplanung zu entwickeln und zeitlich befristete und
ldngerfristig angelegte Detailldsungen zu erarbeiten.

2. Fir die pddagogische Betreuung des Versuchs wurde eine
interdisziplindre Gruppe aus einem Erziehungswissen-
schaftler und einem Sozialpddagogen gebildet. Diese
sollten - aufbauend auf vorhandenen Gutachten und neue-
ren wissenschaftlichen Erkenntnissen - Konzepte fiir den
pddagogischen Bereich erarbeiten und die laufende Be-
treuung iUbernehmen.

/1/ siehe die verschiedenen Berichte der Planungsgruppe Martin Kirchner
(PGMK), Hamburg sowie der Planungsgruppe Timm Ohrt/Hille von Seggern,
Hamburg



3. Fir die kontinuierliche Beteiligung und Information der
Gebietsbevdolkerung wurde ein Beirat eingesetzt, der aus
Abgeordneten von Bilirgerschaft und Bezirksversammlung,
Angehodrigen der beteiligten Behdrden, Planungs- und Pdd-
agogikfachleuten, den Verantwortlichen fir die wissen-
schaftliche Begleitung sowie betroffenen Grundeigenti-
mern, Mietern und Gewerbetreibenden zusammengesetzt war.

4. Der Modellversuch wurde wissenschaftlich begleitet und
ausgewertet: Die Planungsgruppe Martin Kirchner, Hamburg
(PGMK) fihrte die Verfahrensbegleitung im Sinne teilneh-
mender Beobachtung durch, das Institut Wohnen und Umwelt,
Darmstadt, hatte die Aufgabe, die Wirkung der MaBnahmen
zu untersuchen.

5. Planung und Entwurf der MaBnahmen im Modellgebiet wurde
im Auftrag des federfihrend zustdndigen Amtes fir Stadt-
erneuerung (ASE) in Abstimmung mit den beteiligten Ver-
waltungsstellen von der Planungsgruppe Ohrt/von Seggern
Hamburg, durchgefihrt.

-

Wiahrend der Laufzeit des Modellversuchs wurde in mehr oder
weniger regelmdBigen Abstdnden zu einer &6ffentlichen Bei-
ratssitzung eingeladen. Dort wurde das Vorgehen im Modell-
versuch zwischen Beiratsmitgliedern und anwesenden Vertre-
tern der Gebietsbevdlkerung diskutiert. Beschlisse und
Empfehlungen des Beirats muBten vom zustdndigen Bezirksamt
Altona und von der Bezirksversammlung bestdtigt werden.



2.2 Daten zum Modellgebiet

Die Lage des Modellgebiets im Hamburger Stadtgebiet zeigt
Abbildung 1, Einzelangaben zum Modellgebiet siehe Abbil-
dung 2.

Die Bebauung im Modellgebiet Altona-Altstadt stammt aus der
Zeit um die Jahrhundertwende und aus den Jahren nach dem

2. Weltkrieg. Es handelt sich iberwiegend um 4- bis 5-ge-
schossige Blockbebauung (mit 80 - 100 m Kantenldnge) mit
RastererschlieBung. Das Modellgebiet ist durch Wohnen und
Gewerbe gemischt genutzt; es gibt ca. 90 kleinere Hand-
werks-, Gewerbe- und Dienstleistungsbetriebe. AuBerdem be-
finden sich innerhalb des Gebietes zwei GroBverwaltungen.
An o6ffentlicher Infrastruktur befindet sich im Gebiet eine
Grund- und Hauptschule (Schule ChemnitzstraBe), ein Gymna-
sium und eine Gesamtschule. Die Versorgung des Gebietes

mit 6ffentlichen Spielfldchen betrdgt ca. 1,5 m?*/Einwohner.

Das Gebiet ist vom Kfz-Durchgangsverkehr nicht besonders
stark belastet: die GebietsstraRen werden daher im wesentli-
chen nur vom Ziel- und Quellverkehr der Anwohner, Beschdf-
tigten und Besucher benutzt. Der siidliche Teil des Modell-
gebiets wird durch das Einkaufszentrum "GroBe Bergstrale"
vom ruhenden Kfz-Verkehr besonders beansprucht. Von diesem
Bereich abgesehen ist im Modellgebiet geniligend Parkraum

fiur die ansdssige Bevdlkerung vorhanden.

Das Modellgebiet ist durch Linien des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs auf den RandstraBen gut erschlossen. Der DB-
Bahnhof Altona ist in 10 Minuten FuBweg vom Gebiet erreich-
bar.

Die StraBenrdume sind zum Teil sehr eng (10 - 12 m), hdufig
wenigstens teilweise beparkt; die FuBwege sind entsprechend
schmal; Radwege sind nicht vorhanden.
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Abb. 1: Lage des Modellgebietes "Altona-Altstadt"
im Hamburger Stadtgebiet
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2.3 MaBnahmen im Modellgebiet

Unfang und Art der Umgestaltung der 6ffentlichen StraBen-
rdume im Modellgebiet driickt sich in folgenden Zahlen aus
(MaBnahmen siehe Abbildung 3):

- von den vorhandenen ca. 6.000 m StraBen wurden ca.
4.700 m (£ 78 %) verdndert, davon intensiv (ohne Total-
umbau zu Mischfldchen) ca. 2.200 m (£ 47 %),

- an offentlichen, fir FuBgdnger bzw. Kinder nutzbaren
Freifldchen wurden ca. 9.200 m? zurickgewonnen, davon
ca. 5.400 m? im StraBenraum und ca. 3.800 m? in anschlie-
Benden Bereichen (Schomburg-Platz/Grinbereich Billroth-
straBe).

Die im Zusammenhang mit dem Modellversuch durchgefihrten
baulichen MaRBnahmen in den GebietsstraBen beinhalten die
spielfdordernde und kinderfreundliche StraBenumgestaltung
(MaBknahmenibersicht siehe Abb. 3). Dazu z&hlt:

- die verkehrsberuhigte Umgestaltung einzelner StraBenab-
schnitte, insbesondere im Bereich von Schulen und Spiel-
platzen nach dem Trennungsprinzip (Mischflichen wurden
nicht ausgefihrt),

- Aufpflasterungen von StraBenknoten in Verbindung mit ei-
ner Verringerung/Verengung der Fahrbahnflidchen und ent-
sprechenden Gehwegerweiterungen (baulich gegen Beparken
gesichert),

- Freimachen der Gehwege von parkenden Fahrzeugen (z.T.
baulich gesichert),

- StraBensperrungen und Einrichtungen von Sackgassen, er-
ganzt um Lkw-Schleusen zur Verringerung des Lkw-Durch-
gangsverkehrs,

- Aufhebung von VorfahrtsstraBen und positiven Vorfahrts-
beschilderungen und deren Ersatz durch die Vorfahrtsre-
gelung "rechts-vor-links",
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- so weit wie mdglich Aufhebung von Park- und Halte-Verbo-
ten einschlieBlich Entfernen von Markierungen zum Gehweg-

parken,

- Verengung von Fahrbahnen auf das unbedingt notwendige MaR
(einspurige Abschnitte) und Anlage einseitiger Parkstrei-

fen,

- EinzelmaBnahmen im Bereich der Hauseingdnge sowie an an-
deren bevorzugten Kinderspielorten durch Schaffung von
Flachen fir sicheres und unbehindertes Kinderspiel,

- Ausstattung der StraBenrdume mit Pergolen, Holzgeldnder,
Sitzbdnken, Fahrradstdndern und anderen Elementen zur
Nutzung durch Kinder und zur Unterstitzung der Aufent-
haltsfunktion der Gebietsstralen.

AuBerdem wurden Bdume in den StraBenrdumen gepflanzt.
SchlieBlich wurde das gesamte Modellgebiet nach offiziellem
AbschluB des Modellversuchs zur "Tempo-30-Zone (Wohngebiet)"
erkldrt. Eine weitere MaBnahme zur Verbesserung der Situa-
tion der Kinder war der Neubau eines groBen Spielplatzes an
der SchomburgstraBe.

Einzelheiten Uber Umfang, Art und Zeitpunkt der durchge-
fihrten MaBnahmen im Model lgebiet enthdlt der "Bericht Ulber
den Modellversuch" der Planungsgruppe fir den Modellversuch
Timm Ohrt/Hille von Seggern (Hamburg, Juli 1984).



MaBnahmen im Gesamtgebiet
(nach OHRT/von SEGGERN,

Tatsdchlich durchgefiihrt wurde bzw. wird
folgendes:

Verringerung der Fahrbahnbreiten (3,50, 4,00 m
mit Gegenverkehr) durch Parken auf der Fahrbahn,
Gehwegerweiterungen, Baumpflanzungen
Fahrgassenverschwenke (ChemnitzstraBe und Vir-
chowstraBe) und an 9 Kreuzungen

Aufheben von EinbahnstraBenregelungen

Aufheben von Vorfahrtsregelungen

Aufpflasterung von Kreuzungsbereichen (zusdtz-
lich: 1 Einmindungsbereich und 1 innerhalb eines
StraBenabschnittes)

AnschluB von StraBen iiber Gehwegiiberfahrten (Vir-
chowstraBe, SchomburgstraBe)

die Oberwege lber angrenzende StraBen wurden nur
in der ChemnitzstraBe durch deren provisorische
Beruhigung und durch das SchlieBen der ThedestraBe
verbessert (im Versuchszeitrum wurde eine FuBgan-
gerbriicke lber die HolstenstraBe gebaut)
provisorische Verkehrsberuhigung der Chemnitz-
straBe (z.T. EinbahnstraBe, Verschwenk, Einengun-
gen, Rechts-vor-Links-Regelunen, Abbiegegebiet in
nordlichen HospitalstraBe)

Kennzeichnen des Gebietes als 'Versuchsgebiet' -
zum Ende des Verfahrens als 'Wohngebiet Tempo 30'

Erhdhung des Netzwiderstandes durch o.g. MaBnahmen
Iweirichtungsverkehr in der ZufahrtsstraBe GroBe
BergstraBe zur FuBgdngereinkaufszone, Abwicklung
des Anlieferverkehrs der FZ liber Sackgassen mit
Wendemdglichkeit, 'Abhdngen' der GebietsstraBen
durch Sackgassen mit Lkw-Schleusen

Sperrung der ThedestraBe im Nordabschnitt
Einfahrverbot in die StraBe Bei der Friedenseiche
provisorische Verkehrsberuhigung der ChemnitzstraBe
(die zustindigen politischen Gremien haben die end-
gliltige Beruhigung beschlossen)
IZweirichtungsverkehr in den umgebenden StraBen

(in der GroBen BergstraBe, in der Louise-Schroeder-
StraBe beschlossen, aber noch nicht durchgefiihrt)

1984)

erstehtle
Fahren!

Modell-

versuchsgeblet
T

Insgesamt betrdgt der Flachengewinn ca. 9.200 m?:
- durch die o.g. MaBnahmen in den StraBen einschl.
umgestalteter Hauseingangsbereiche wurden ca.
5.400 m? Flache fiir FuBgdnger / Kinder zuriickge-

wonnen.

Als gesonderte Fldchen kommen hinzu:

- ThedestraBe (gesperrt, provisorisch mobliert)

" - Umgestaltung einer Privatflidche als offentlich

nutzbare Fldche an der BillrothstraBe

- Nach Verlegung des Parkplatzes an die Kleine
BergstraBe Umgestaltung des ehemaligen Park-
platzes an der SchomburgstraBe zu einem Bolz-
platz, einer Spielfldche und einer Grinfldche

Dadurch wurden 3.800 m* gewonnen.

Als 'unspezifische' Nutzungsmoglichkeiten und Ver-
besserung Aufenthaltsqualitdt wurden bzw. werden
realisiert

- Fldchen

- mit unterschiedlichen Oberflichen
unterschiedliche Abgrenzungen: Holzpoller, Holz-
elemente, Stahlschutzgitter

- Pergolen mit Sitzgelegenheiten

- Hausbegriinungen mit Sitzgelegenheiten

- Bdnke

- Laubengang; Tor, Tor mit Dach im Spielplatz- bzw.
Parkzugang

- offener Pavillon in der FuBgingerzone ('Treffpunkt')

- 200 Biume, Hecken, z.T. Gebisch

- provisorische Sperr- und Fahrbahneinengungselemente
aus Eisenbahnschwellen

In der Abstimmung und Ausfiihrungsphase so wesentlich
verinderte Provisorien, daB fldchenhafter Effekt aus-
blieb. Durch Eskalation von Protesten blieben nur
Burchstiicke kurze Zeit bestehen, die Wirkungsanalyse
ebenfalls bruchstlickhaft, der Zusammenhang zu spdte-
ren MaBnahmen ging verloren; einige wesentliche
regeinde MaBnahmen blieben (Rechts-vor-Links, Ein-
bahnstraBen aufheben z.B.)



2.4 Die wissenschaftliche Begleituntersuchung

Um die MaBnahmen im StraBenraum auf ihre Wirksamkeit hin
zu untersuchen, wurden vor und nach den Umbauten Daten er-
hoben. Es wurden vor allem Erhebungen zum Kfz-Verkehr
(Menge und Geschwindigkeiten) und zur Quantitdt und Quali-
tdt des Kinderspiels durchgefihrt.

Eine Ubersicht iber Orte, Art, Umfang und Zeitpunkte der
durchgefihrten Vorher- und Nachher-Erhebungen enthaltenTa-
belle 2 und Abbildung 4.

Das gewdhlte Verfahren und der konkrete Ablauf des Modell-
versuchs sind Randbedingungen fir die wissenschaftlichen
Untersuchungen, zumal bei einem sogenannten "cifenen Pla-
nungsverfahren" unter Beteiligung der Betroffenen (Anwoh-
ner, Anlieger und Gewerbetreibenden). Dieser gewdhlte Ver-
suchsablauf hat vor allem dazu gefihrt, daB der Modellver-
such ldnger gedauert hat als vorgesehen. Zundchst auf drei
Jahre geplant (1980 bis 1982), dann um ein Jahr Verléngert
(bis Ende 1983), waren auch zum Zeitpunkt der letzten Nach-
her-Erhebungen (Herbst 1985) die MaBnahmen im Gebiet noch
nicht abgeschlossen. Dadurch hat sich die Zeitspanne zwi-
schen Vorher- und Nachher-Untersuchung auf 2 1/2 Jahre

(Mai '83 bis Herbst '85) bzw. auf sogar 4 1/2 Jahre (Mai '81
bis Herbst '85) verldngert.

Die beschriebene Art des Vorgehens im Modellversuch hatte
konkrete Auswirkungen auf die Durchfihrung der wissenschaft-
lichen Begleit-Untersuchungen:

- fir die Untersuchungsorte:
die (vorher festgelegten) Untersuchungsorte muBten im Ver-
lauf des Modellversuchs mehrfach verdndert werden. Dadurch
konnten die fir eine Intensivuntersuchung ausgewdhlten
StraBenabschnitte nicht alle in die geplante "Vorher-/
Nachher-Untersuchung" einbezogen werden,



o ret =73 IW‘:@,

et EESN':ﬁ:ﬁT:C
=t stematische Begehung 3

‘90000 Sy

[:::] nur "vorher" untersucht

ﬁﬂnﬂ] nur "nachher” untersucht

nyorher" und "nachher"
untersucht

sl -

Abb. 4: ijbersicht iber die wissenschaftlichen Untersuchungen (siehe Tab.



Strafenverkehr
h _—
untegsuc L ) zeitliche | Fahrzeug- fsfig:mmg" Fahrmandver Ruhender Anlieger Sicht- Geschwindigkeits-
Strafenabschnitte [l Menge | Vertetlung | arten Verkehr Kfz- verhalt- verldufe
Ganglinten |- Kfz-Verkehr Kfz-Verkehr Verkehr .
4.5.1981 4.5.1981 4.5.1981 8.5.1981 4.5.1981 8.5.1981 3.6.1981
Lornsenplatz LR L. APONE W, g-ole JBotevey 1 o] SEM-E
7.5.1981 7.5.1981 7.5.1981 7.5.1981 3.6.1981
12 - 19 Uhr 12 - 19 Unr 16.30 - 19 Uhr
WELLeDrandStrane: o e e wm s sy Sy S S f—m e s— io—— o’ i i e e g i o o o i i i i i i}
15.3.1983 15./17.3.1983
Knoten kt
Wi 1l ebrand~/ 12 - 19 Unr 12 - 19 unr
Schombd tran R e e et st e e e SR (. M b 20 i
Uit 7./9.5.1985 8.5.1985 8.5.1981
12 - 18 Uhr 14 - 15 Uhr 12 - 19 Uhr
8.5.1981 5.5. 1981 8.5.1981 1.6.1981,13 - 16 Unr
o 351981 5.5.1981 1372719 unr 18.10.191, 13 - 16.30 U
virchowstrafle | e e o1 __fbrwe-awswwe - -y 1 1 T
7.5.1985 7.5.1985 4.5.1985 k. o
12 - 19 Uhr 13 - 16 Uhr 12 - 19 Uhr
e
6.5.1981 6.5.1981 6.5.1981 8.?.1981 6.5.1981 8.5.1981 220.1.52
1219 un 13 - 19 ubr 12.30 - 16.30 Uhr
Hospitalstrafe | e 4 oot weetoune 37 o T T
18./19.9.1985
15.30 - 18 unr 8.5.1985
16.45 - 17.45 Uhr
3.5.1983 3.5.1983 3.5.1983 3.5.1985
Esmarchstrafe | fe-waUhe 0 la-tpuee j92-asthe dR2-asumef ) b o
18./19.9.1985 "
15.30 - 18 unr 162;6‘0.:?830 iy
16.45 - 17.45 Uhr =3y = A
4.5.1983 4.5.1983 4.5.1983 4.5.1983
sevmrgsione (| _Ei0e | e | e atseel )
7.5.1985 8.5.1985 7.5.1985 7.5.1985
12 - 19 Uhr 12 - 19 Uhr 12 - 19 Uhr
4.5.1983
2 4.5.1983
Knotenpunkt a1 ey 12 - 14.30 Unr _
Schomburgstrafe/ fj— — o —V T 4 e e e e — e — — — — — e ——— — — —
Hospitalstrafle 8.5.1985
2 - 19 Uhr
3./4.5.1983
15.15 - 16.15 Unr g
Knotenpunkt 18 -9y | IS-vwwe o 4 __ 4]
Schemburgstrate/ | — 7'?'9?5 8.5.1985
Virchowstrane 1272719 Uhr 16|§0--l?7m316 b

Tab. 2: Ubersicht Uber durchgefiihrte Erhebungen bzw.
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(Fortsetzung)
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Tab. 2: Ubersicht lUber durchgefiihrte Erhebungen bzw.

Untersuchungen
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- fir die Art der durchgefihrten MaBnahmen:
Art und Umfang der kinderfreundlichen bzw. spielfdrdern-
den MaBnahmen im StraBenraum wurden weitgehend aufgrund
der Diskussionen im Beirat und mit beteiligten Fachbe-
hdrden der Stadt, weniger aufgrund vorliegender Erfah-
rungen und wissenschaftlicher Erkenntnisse festgelegt,

- fir die Zeitpunkte der Untersuchungen:
der groBe Abstand zwischen Vorher-Untersuchung (1981)
und Nachher-Untersuchung (1985) resultiert aus der ver-
zdgerten Umsetzung der zu untersuchenden MaBnahmen im
Modellgebiet.

Ein besonderes Anliegen des Modellversuchs war auch, provi-
sorische MaBnahmen auf ihre Eignung zur Verbesserung der
Kinderspielsituation zu testen. Entsprechende Provisorien
(insbesondere im Bereich des Lornsenplatzes) wurden jedoch
aufgrund von Widerstand aus der Bevdlkerung so kurzfristig
wieder entfernt, daB sie nicht auf ihre Wirkung hin unter-
sucht werden konnten (siehe diverse Fotos zu provisorischen
MaRnahmen, auch ndchste Seite).




3. ERGEBNISSE DER BEGLEITUNTERSUCHUNG

3.1 Stddtebauliche und demographische Verdnderungen
im Modellgebiet

Im Modellgebiet wurde nicht nur der Strafenraum umgestaltet,
sondern parallel dazu wurde ein neuer, zentral gelegener
Spielplatz angelegt, wurden neue Wohnungen gebaut und ein-
zelne alte Gebdude abgerissen. So wurden ca. 30 Hiuser und
zusdtzlich ca. 20 Parzellen mit etwa 200 WE neu gebaut, ca.
30 Hauser mit etwa 150 WE abgerissen. Auch die Bevdélkerungs-
struktur hat sich im Verlauf des Modellversuchs verdndert.
Von 1979 bis 1984 nahm die Wohnbevdlkerung von 6.995 auf
6.464, d.h. um insgesamt 8 % ab. Bei der Altersgruppe der

6- bis 14jdhrigen war eine Abnahme von 17 % zu verzeichnen,
wohingegen die Gruppe der unter 6jdhrigen um 11 % zunahm.
Die Abnahme der Zahl der dlteren und die Zunahme der Zahl
der jlingeren Kinder ergab insgesamt eine Verringerung um

6 %. Gleichzeitig nahm jedoch der Ausldnderanteil im Modell-
gebiet von 22 auf 26 % zu, bei den unter 14jdhrigen von 44
auf 56 %. Dies wirkte sich auch auf die Schulkinderbefragung
erschwerend aus: in der Schule ChemnitzstraBe waren von den
befragten Dritt- und Viert-Kldsslern 63 % Ausldnder.

Verently Fa reﬂ

MOdeLl VEr-
SuUcNS 9eplEL

Zeichnung von Tinka Leiska, 1986



3.2 Verdnderungen der Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit ist aus drei Grinden der am besten
geeignete Indikator fir die Evaluation des Modellversuchs:
sie ist objektiv meRbar, weitgehend unabhdngig von den im
Modellgebiet auBerhalb des Modellversuchs durchgefihrten
MaBnahmen und sie ist Voraussetzung fir die Verbesserung
der Spielméglichkeiten von Kindern. Da jedoch objektive
und subjektive Verkehrssicherheit sich nicht immer entspre-
chen, die wahrgenommene Verkehrssicherheit aber maBgeblich
fiir die Nutzung des Wohnumfeldes durch Kinder sowie die
Sichtweise der Eltern ist (vgl. KELLER, 1986), wurde auBer
der objektiven auch die subjektive Verkehrssicherheit er-
falt.

3.2.1 Objektive Verdnderungen

In jeweils einem StraBenabschnitt der Virchow-, Hospital-,
Esmarch- und SchomburgstraBe wurden vor und nach der Durch-
fihrung der MaBnahmen die Verkehrsmengen und die Geschwin-
digkeiten des Kfz-Verkehrs erfaBt. Wie der Vorher-/Nachher-
Vergleich ergab, hat in allen vier untersuchten Abschnitten
die Menge der Kraftfahrzeuge signifikant abgenommen, insge-
samt um 36 %, am meisten in den in ost-westlicher Richtung
verlaufenden StraRen Esmarch- und SchomburgstraBe (s. Tab. 3).

Parallel zu den Verkehrsmengen haben sich auch die Kfz-Ge-
schwindigkeiten verringert, wobei jedoch zu beachten ist,
daB zum Zeitpunkt der Nachher-Erhebung das Modellgebiet
Tempo 30-Zone war. Lediglich in der EsmarchstraBe, in der
bereits in der Vorher-Untersuchung eine geringe mittlere Ge-
schwindigkeit von nur 26 km/h gemessen worden war, blieb
das Geschwindigkeitsniveau konstant. Der Anteil der Kraft-
fahrzeuge, der schneller als 30 km/h fuhr, ging in allen
StraBen deutlich zuriick. Auch die maximale Geschwindigkeit
war nach der Durchfihrung der MaBnahmen geringer als zum
Zeitpunkt der Vorher-Untersuchung (s. Tab. 3).



Wahrend die Zahl der Kfz in den untersuchten StraBenabschnit-
ten um insgesamt 36 % zurickging, wurden in der Nachher-Un-
tersuchung 29 % mehr Radfahrer gezdhlt als in der Vorher-
Phase.

Festzustellen ist somit, daB in allen vier StraRen der Kfz-
Verkehr spilrbar abgenommen hat, was zweifelsohne als Erfolg
verbucht werden kann. Die Senkung der mittleren und der
maximalen Geschwindigkeiten ist ebenfalls ein untriigliches
Zeichen fir die hohere Verkehrssicherheit in der Nachher-
Phase, wobei diese Abnahme durch die Einfihrung der Tempo-
30-Regelung im Modellgebiet sicherlich noch unterstitzt wur-
de. Positiv zu werten ist auch, daB die Zahl der Radfahrer
zugenommen hat. Das Ergebnis ist folglich, daB es mit Hilfe
der praktzierten MaBnahmen moglich ist, die objektive Ver-
kehrssicherheit in innerstddtischen Gebieten spiirbar zu er-
héhen bzw. das Unfallrisiko durch den Kfz-Verkehr in den
GebietsstraBen zu verringern.

Strafe Virchowstr. Hospitalstr. Esmarchstr. Schomburgstr.
Merkmal vorher{nachher | vorher|nachher | vorher]nachher | vorher|nachher
Kfz pro
7 Stunden 1065 793 1121 790 581 266 1058 580
Radfahrer
pro 7 Std. 50 84 114 166 71 118 105 72
mittlere
Geschwin-
digkeit

[km/h]) 32 20 31 25 27 27 32 25
vasg ) 8| 25 3| 32 32| 29 37 | 32
V max 2) 46 40 46 45 45 45 48 42
Anteil der
Kfz mit
V> 30 km/h
in [%] 64 11 55 23 23 18 60 20

1) Geschwindigkeit, die von 85 % der Kfz nicht iberschritten
wird

2) maximal gemessene Geschwindigkeit

Tab. 3: Merkmale des StraBenverkehrs in den untersuchten StraBenabschnitten



DaB das Modellgebiet durch die durchgefiihrten MaBnahmen
sicherer geworden ist, wird durch den Vergleich der Un-
fallbilanzen vorher/nachher eindrucksvoll bestdtigt (s.
Tab. 4):

Weniger die Gesamtzahl der Unfdlle (Riickgang um 24 %) als
die Unfallschwere ging zuriick, bei den Schwerverletzten auf
ein Viertel, bei den Leichtverletzten auf ein Drittel:; die
Unfélle mit Beteiligung von FuBgidngern nahm ab von "vorher"
18 und "nachher" 3, bei den Jugendlichen/Kindern < 15 Jahre
von 11 auf 3.

Insgesamt gesehen besagen diese Zahlen, daB das Modellge-
biet - gerade auch fiir Kinder - auf den StraBen sehr viel
sicherer geworden ist.

Vergleichszahlen

vorher nachher
1979/80 1985/86

Verkehrsunfdlle insgesamt
(ohne Bagatellunfille) 195 149
Unfdlle mit Beteiligung 18 3
von FuBgdngern
Unfdlle mit Beteiligung 11 3
von Kindern/Jugendlichen <15 Jahre
Unfallfolgen: Getdtete 2 -
Schwerverletzte 12 3
(davon Kinder <15 J.) (5) (1)
Leichtverletzte 42 14
(davon Kinder <15 J.) (8) (2)
Hauptunfallursachen: 27 25a
25a 27
36a 13
13 36a

Quelle: Landesverkerkehrsverwaltung Hamburg
Unfallursachen:

13 = nicht angepaBte Gerschwindigkeit

25a = Fehler beim Vorbeifahren an haltenden/parkenden
Fahrzeugen oder Gegenstinden

27 = Nichtbeachten der Regel "rechts vor links"
36a = Fehler beim Rickwdrtsfahren

Tab. 4: Verkehrsunfallbilanz im Modellgebiet (einschl.
Chemnitzstr.) "vorher" (1979/80) und "nachher" (1985/86)



Die durchgefihrten MaBnahmen haben jedoch nicht dazu ge-
fuhrt, daB die befragten Schulkinder, die im Modellgebiet
wohnten, ihr Wohngebiet jetzt als verkehrssicher bzw. ver-
kehrssicherer wahrnehmen. DaR sich die subjektive Verkehrs-
sicherheit nicht in gleicher Weise veridndert hat wie die
objektive, zeigte sich auch daran, daB die Bewohner mit
Kindern im Haushalt, die im Rahmen einer Haushaltsbefragung
in der Nachher-Untersuchung befragt wurden, ihre Kinder
auch nach der Durchfihrung der MaBnahmen nicht hdufiger al-
lein nach drauRen lassen als zuvor. Bei den Bewohnern fand
sich keine mehrheitliche Meinung dazu, daB sich infolge der
durchgefiihrten MaBnahmen im Gebiet die Verkehrssicherheit
erhoht habe. Pro- und Contra-Standpunkte waren in gleicher
Stdrke vertreten. Auch bei den im Modellgebiet ansdssigen
Gewerbetreibenden gab es keinen Konsens dariiber. Wie die
durchgefihrten Interviews ergaben, war lediglich die Hdlfte
der Gewerbetreibenden "ohne Wenn und Aber'der Ansicht, daB
sich durch die UmbaumaBnahmen die Situation fir Kinder auf

den StraBen verbessert habe.

12 - 13- 14 - 15— 16i= 17~ 18 = insgesamt
12.40 13.40 14.40 15.40 16.40 17.40 18.40
Straflenraum
vorher 90 (15 %) 7 (12 %) 87 (14 %) 104 (17 %) 82 (13:%) 111 (18 %) 67 (11 %) | 612 (100 %)
nachher 58 (10 %) 69 (12 %) 76 (14 %) 90 (16 %) 85 (15 %) 97 (17 %) 82 (15 %) | 557 (100 %)
Spielplitze
vorher 61 (7 %) 165 (19 %) 155 (18 %) 148 (17 %) 108 (12 %) 119 (14 %) 119 (14 %) | 875 (100 %)
nachher 72 ({9 %) 97 (12 %) 102 (12 %) 123 (15 %) 121 (15 %) 188 (23 %) 129 (16 %) | 832 (100 %)

Tab. 5: Zahl der Kinder pro Stunde (= 3 Momentaufnahmen) im
StraBenraum und auf Spielpldtzen lber die Stunden
des Nachmittags "vorher/nachher"



3.3 Verdnderungen der Nutzung des StraBenraums durch Kinder

3.3.1 Objektive Verdnderungen

Um die verschiedenen Aspekte des Nutzungsverhaltens sowohl
im gesamten Modellgebiet als auch in bestimmten StraBenab-
schnitten zu erfassen, wurden mehrere Beobachtungsverfahren
angewendet. Mit der Methode der systematischen Gebietsbege-
hung war es moglich, einen Uberblick iliber bevorzugte und
weniger bevorzugte Spielorte von Kindern im gesamten Gebiet
zu bekommen. Eine festgelegte Route wurde zwishen 12 und

19 Uhr von Beobachtungspunkt zu Beobachtungspunkt abge-
schritten, wobei alle 20 Minuten bei jedem Punkt die Anzahl
der angetroffenen Kinder notiert wurde.

Genauer untersucht wurde ferner das Nutzungsverhalten in
Abschnitten der Virchow- und Schomburgstrafe, ferner in
der Esmarch- und HospitalstraBe. In den beiden erstgenann-
ten StraBen wurde mit Hilfe der Intervallfotografie das
Aufenthaltsvolumen erfaBt, d.h. die Zahl der Kinder pro
Teilbereich, summiert lUber die Beobachtungszeit. In allen
vier StraBenabschnitten wurden dariber hinaus einzelne
Kinder fortlaufend, jedoch nicht ldnger als 15 Minuten,
beobachtet.

Im Hinblick auf die Nutzung des Gebiets durch Kinder wich-
tige Hypothesen waren, daB sich Kinder nach der Durchfih-
rung des Modellversuchs hdufiger und ldanger draufen auf-
halten wirden, daB dabei der Anteil der Kinder im Vor-
schulalter hoher ausfallen wirde und daB der StraBenraum
relativ zu anderen Spielorten an Attraktivitdt zunehmen
wirde.

Bei der Gebietsbegehung in der Vorher-Phase wurden insge-
samt 627 Kinder im StraBenraum und 906 Kinder auf den
Spielpldtzen im Modellgebiet gezdhlt. In der Nachher-Un-
tersuchung wurden 574 Kinder im StraBenraum und 865 Kinder
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auf Spielpldtzen angetroffen (vgl. Tab. 5 ). Das entspricht
einer Abnahme der Zahl der Kinder von 8 % im Bereich des
StraBenraums, von 4 % auf den Spielpldtzen und von 6 % ins-
gesamt, was der Abnahme der unter 14jdhrigen Wohnbevdlkerung
genau entspricht. Ebenfalls konstant blieb das Verhdltnis

der Nutzung des StraBenraums zur Nutzung der Spielpldtze:

in der Nachher-Untersuchung wurden, genau wie bei der Ge-
bietsbegehung in der Vorher-Phase, 60 % der Kinder auf Spiel-
pldtzen angetroffen.

Bei der Gebietsbegehung wurden wdhrend der Beobachtungszeit
zwischen 12 und 19 Uhr stets Kinder beobachtet und zwar so-
wohl im StraBenraum als auch auf den Spielpldtzen. Die Spiel-
pldtze wurden ab 13 Uhr bis nach 18 Uhr mehr oder weniger
stdndig benutzt. Im StraBenraum wurden zwischen 15 und 18 Uhr
relativ am meisten Kinder angetroffen, obwohl sich auch hier
kein deutlicher Gipfel herauskristallisierte. Die Kinder er-
wiesen sich folglich, und zwar in beiden Untersuchungspha-
sen, als stdndige Nutzer ihres Wohnumfeldes ab der Mittags-

zeit.

Der 1984 neu angelegte Spielplatz in der SchomburgstraBe
stellte sich als genauso attraktiv heraus wie die beiden
anderen groBen Spielpldtze im Modellgebiet: der 6stlich ge-
legene Abenteuerspielplatz und der Spielplatz in der Es-
marchstraBe. Wie der Vergleich von Abb. 5 und Abb. 6 zeigt,
ist der Anteil der auf Spielpldtzen angetroffenen Kinder
jedoch insgesamt konstant geblieben, es hat lediglich eine
Umverteilung zugunsten des neuen Spielplatzes stattgefunden.

Eine Hdufung von Kindern im nérdlichen Abschnitt der Vir-
chowstrale war in der Nachher-Phase nicht mehr feststell-
bar. Zwar gab es, wie aus Abb. 6 ersichtlich ist, auch in
der Nachher-Phase frequentiertere und von Kindern weniger
oft aufgesuchte Orte im Modellgebiet, doch Konzentrationen
wie z.B. in der Vorher-Untersuchung, waren nicht mehr nach-



Beobachtungsort Strafenraum Spielpldtze Modellgebiet insgesamt
Merkmal vorher nachher vorher nachher vorher nachher
Kinder insgesamt
=100 % 627 574 906 865 1.533 1.439
Geschlecht
weiblich 281 (45 %) 270 (47 %) 345 (38 %) 349 (40 %) 626 (41 %) 619 (43 %)
mannlich 346 (55 %) | 304 (53 %) 561 (62 %) | 516 (60 %) 904 (59 %) | 820 (57 %)
Alter
unter 5 Jahre 153 (25 %) | 183 (32 %) 265 (29 %) | 191 (22 %) 418 (27 %) | 374 (26 %)
6 bis 9 Jahre 221 (35 %) 224 (39 %) 490 (54 %) 335 (39 %) 711 (46 %) 559 (39 %)
10 bis 14 Jahre 151 (24 %) 106 (18 %) 139 (15 %) 235 (27 %) 290 (19 %) 341 (25 %)
15 bis 18 Jahre 102 (16 %) 61 (11 %) 12 ( 2 %) 104 (12 %) 114 ( 8 %) 165 (11 %)
Tab. 6: Zahl der wdhrend der Gebietsbegehung im StraBenraum
und auf Spielpldtzen angetroffenen Kinder
"vorher/nachher" nach Alter und Geschlecht
Untersu- Anzahl weiterer Kinder im
chungs-
zeitpunkt 0 1-5 5 u. mehr Durchschnitt
——— - |
"'vorher" 1.7 3,4 9.1 2,8
"nachher" 1,5 2,4 4,6 2.1
Tab. 7: Aufenthaltsdauer in Minuten "vorher/nachher" in

Abhdngigkeit von der Zahl weiterer Kinder



weisbar. Zu beachten ist jedoch, daB in der HospitalstraBe,
in der vor den UmbaumaBnahmen nur wenige Kinder anzutreffen
waren, nach der Durchfihrung der MaBnahmen mehr Kinder ge-
zdhlt wurden. Die insgesamt gleichmdRigere rdumliche Vertei-
lung von Kindern in der Nachher-Phase soriciht im Grunde fir

die durchgehende "Bespielbarkeit" des Modellgebiets. Zweifel-
los sind aber die groBen Spielpldtze die am meisten besuch-
ten Orte im Modellgebiet (s. Tab. 5).

Die spielfdrdernden MaBnahmen haben jedoch nicht bewirkt, daB
insgesamt mehr Kinder als zuvor draufBen anzutreffen sind.
Auch die Hypothese, daB der StraBenraum dadurch relativ mehr
(im Vergleich zu den Spielplédtzen) genutzt wird, konnte nicht
bestdtigt werden, ebenfalls nicht die Hypothese, daB nach der
Realisierung spielfdrdernder MaBnahmen mehr jingere Kinder
drauBen anzutreffen sind (s. Abb. 5 und 6).

Zwar wurden, wie Tab. 6 zeigt, in der Nachher-Phase mehr Vor-
schulkinder im StraBenraum beobachtet, doch der Anstieg Ulber-
steigt nicht den Zuwachs der unter 6-jdhrigen an der Bevdlke-
rung. Die Spielpldtze waren zum Zeitpunkt der Nachher-Unter-
suchung mehr als friher eine Domdne der dlteren Kinder. Wie
Tab. 6 ebenfalls zeigt, war der Anteil der Mddchen an den
drauBen angetroffenen Kindern zu beiden Untersuchungszeit-
punkten geringer als 50 %. Hierzu ist zweierlei anzumerken:
es ist wenig wahrscheinlich, daB durch spielfdrdernde MaB-
nahmen im StrafBenraum eine vermehrte Anwesenheit von Mddchen
drauBen erreicht werden kann, denn die geschlechtstypischen
Verhaltensmuster sind in erster Linie sozial-gesellschaft-
lich bedingt (vgl. HART, 1979), d.h. nicht durch rdumliche
MaBnahmen allein zu verdndern. Ein weiterer Grund fir den
gleichbleibend unterproportionalen Anteil der Mddchen an den
drauBen angetroffenen Kindern ist u.U. die starke Zunahme

des Anteils an Ausldnderkindern. Ausldndische Mddchen werden
im Hinblick auf das Spielen im Freien vermutlich mehr einge-
schrdankt als deutsche Mddchen oder ausldandische Jungen.



Die Beobachtung des Nutzungsverhaltens im ndrdlichen Teil
der VirchowstraBRe mit Hilfe der Intervallfotografie er-
brachte einen starken Rickgang des Aufenthaltsvolumens, was
mit den Ergebnissen der Gebietsbegehungen ilbereinstimmte.

Wahrend sich die Kinder zum Zeitpunkt der Vorher-Untersu-
chung besonders zahlreich auf dem erweiterten Bilrgersteig
vor dem Stadtteilbiliro einfanden, hat dieser StraBenbereich
in der Nachher-Phase jegliche Attraktivitdt verloren. Der
Grund dafir ist sehr wahrscheinlich der Wegfall des dort
untergebrachten Stadtteilbiliros, vor dem sich die Kinder ge-
troffen und versammelt hatten. Dieses Ergebnis besagt, daB
solche sozialen Treffpunkte fir Kinder von wesentlicherer
Bedeutung sein kdénnen als spielfdérdernde MaBnahmen im Stra-
Benraum. Mit anderen Worten: der Fortfall des Stadtteilbi-
ros konnte durch die bauliche Umgestaltung der Virchowstra-
Be nicht kompensiert werden (s. Abb. 7).

Auch in der SchomburgstraBe nahm das mittels der Intervall-
fotografie ermittelte Aufenthaltsvolumen ab, wenn auch we-
niger krass. In diesem Fall diirfte der Grund der neu ange-
legte Spielplatz sein, der sich direkt siudlich anschlieBt.
Das bedeutet, daB spielfdrdernde MaBnahmen im StraBenraum
nicht isoliert von anderen spielfdrdernden MaBnahmen beur-
teilt werden kdnnen.

Zusdtzlich wurden in der Virchow- und SchomburgstraBe, dar-
iber hinaus auch in der Esmarch- und HospitalstraBe, konti-
nierliche Verhaltensbeobachtungen einzelner Kinder durchge-
fihrt, um neben Momentaufnahmen bzw. statischen Daten auch
Verhaltensabldufe zu erfassen. In der Vorher- Untersuchung
wurden insgesamt 715 Kinder, in der Nachher-Erhebung 1.139
Kinder im geschdtzten Alter bis zu 14 Jahren durch statio-
ndre Beobachter an jeweils 4 Nachmittagen beobachtet. DaB

in der Nachher-Phase die Stichprobe gréBer ausfiel, liegt

im wesentlichen daran, daB die Beobachtungsrdume um die an-
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grenzenden Bereiche bzw. Knotenpunkte erweitert worden wa-
ren. Pro Kind wurde ein Beobachtungsbogen ausgefillt.

Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer der auf diese Weise
beobachteten Kinder betrug in der Vorher-Untersuchung 2,8
Minuten, in der Nachher-Erhebung 2,1 Minuten. Zu beiden
Zeitpunkten bestand ein Zusammenhang zwischen der Aufent-
haltsdauer und der Anwesenheit anderer Kinder im Beobach-
tungsraum (s. Tab. 7).

Wie intensiv Orte im StraBenraum von Kindern genutzt werden,
hing zu beiden Zeitpunkten stdrker von Merkmalen der sozia-
len Umwelt, ndmlich der Anwesenheit anderer Kinder, als von
Merkmalen im StraBenraum ab. Wie der Vergleich nach StraBen-
abschnitten ergab, ragte die VirchowstraBe in der Vorher-
Phase durch die relativ hohe durchschnittliche Aufenthalts-
dauer von 7,7 Minuten hervor; in der Nachher-Phase betrug
sie nur noch 2,1 Minuten; sie entsprach damit dem Gesamt-
Durchschnitt. Auch hier zeigte sich, daB insbesondere in

der VirchowstraBe Verdnderungen im Nutzungsverhalten der
Kinder stattgefunden haben, jedoch in entgegengesetzter
Richtung.

Davon ausgehend, daR die Aufenthaltsdauer ein geeigneter
Indikator fir die Attraktivitdt eines Ortes fir Kinder ist,
148t sich feststellen, daB die Attraktivitdt des StraBen-
raums infolge der UmbaumaBnahmen nicht zugenommen hat. der
StraBenraum wird auch nach einer explizit kinderfreundli-
chen Umgestaltung lUberwiegend als Verkehrsraum genutzt,
also lediglich als Zwischen- bzw. Durchgangsraum, um zu den
eigentlichen Zielorten (z.B. dem Spielplatz) zu gelangen.
Fir diese Interpretation spricht die Analyse der auf den
Beobachtungsbdgen festgehaltenen Kinder. Wie sich hier zeig-
te, durchquerte die Hdlfte der Kinder den Beobachtungsraum
auf dem kirzest moglichen Weg und zwar zu beiden Untersu-
chungszeitpunkten. Die beiden Indikatoren der Attraktivitédt
eines Ortes "Art der Route" (Durchquerung auf dem kiirzesten
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Weg oder mit mehr oder weniger viel Umwegen und Zwischenauf-

enthalten) und "Aufenthaltsdauer" korrelierten hoch signifi-

kant. 26 % der Kinder ("vorher") bzw. 28 % ("nachher") waren

dabei mit dem Fahrrad unterwegs; d.h. Kinder treten, unabhdn-
gig von den Merkmalen des StraBenraums, i(berwiegend (in Uber

70 % der Fdlle) als FuBgdnger in Erscheinung.

Die MaBnahmen haben folglich nicht dazu beigetragen, den
StraBenraum umzufunktionieren in der Weise, daB seine Funk-
tion als Aufenthaltsraum gestdrkt wird. Sofern Kinder dort
verweilen, scheinen sie Orte zu bevorzugen, wo Platz ist

und wo zugleich "etwas los ist", wo z.B. die Wahrscheinlich-
keit, daB Leute vorbeikommen, hinreichend groB ist. Solche
Verweilorte findet man auf den erweiterten Bilrgersteigen in
Kreuzungsbereichen, z.B. in der umgebauten Schomburgstrale.

Mit Hilfe der Intervallfotografie wurde festgestellt, daB
sich in der Vorher-Phase 92 %, in der Nachher-Untersuchung
nur 79 % der in der VirchowstraBe erfaBten Kinder auf dem
Gehweg befanden, was darauf hindeutet, daB hier nach dem Um-
bau die Fahrbahn stdrker genutzt wurde. Bei der Schomburg-
straBe war dieser Unterschied weniger ausgeprdgt. Das Ergeb-
nis aufgrund der kontinuierlichen Beobachtung einzelner Kin-
der war, daB zu beiden Untersuchungszeitpunkten ca. 60 % al-
ler Aktivitdten (einschlieBlich "Gehen" und "Radfahren")
ausschlieBlich auf dem Gehweg stattfanden, ca. 35 % zugleich
auf Gehweg und Fahrbahn und 5 % ausschlieBlich auf der Fahr-
bahn. Dies Ergebnis bedeutet, daB nach der verkehrsberuhig-
ten StraBenumgestaltung die Fahrbahn stdarker von Kindern mit
benutzt wird.

Fir die Annahme, daB sich durch die spielfdrdernden MaBnah-
men die Spielqualitdt verdndern wirde, fanden sich keine
Hinweise. Statt dessen war eine bemerkenswerte Konstanz fest-
zustellen, sowohl was die Art der Aktivitdten als auch ein-
zelne Merkmale des Kinderspiels betrifft. Zu beiden Zeitpunk-
ten rangierten "Gehen" und "Radfahren" an der Spitze, die je-



desmal 45 % aller wdhrend der kontinuierlichen Beobachtungen
registrierten Aktivitdten ausmachten. Ebenfalls bedeutsam,
und zwar sowohl "vorher" als auch "nachher" war das Unter-
halten mit anderen Kindern. Die Tdtigkeiten "Unterhaltung
mit anderen Kindern", "Unterhaltung mit Erwachsenen" und
"Warten" machten in beiden Untersuchungsphasen je ca. 18 % aller
Aktivitdten aus. Bewegungs- bzw. Fortbewegungs- sowie sozia-
le Aktivitdten bildeten den lberwiegenden Anteil, wdhrend
manipulative bzw. konstruktive Tdtigkeiten wie "mit Spiel-
sachen umgehen" oder "Beschdftigung mit Dingen" eine weit-
aus geringere Rolle spielten.

Die spielfdrdernden MaBnahmen im StraBenraum haben nicht
dazu gefihrt, daB das Kinderspiel kooperativer geworden ist.
In beiden Untersuchungsphasen wurden mehr Miteinander- als
Nebeneinander-Spiele beobachtet. In Situationen, in denen
mehr als ein Kind anwesend war, fanden in iiber 50 % der
Fdlle Interaktionen zwischen den Kindern statt (57 % "vor-
her", 59 % "nachher"). Zu beiden Zeitpunkten wurden nur we-
nig aggressive Verhaltensweisen beobachtet. Kooperatives

und prosoziales Verhalten waren also auch bereits vor der
Umgestaltung des Wohnumfeldes an der Tagesordnung.

Insgesamt gesehen muB bei diesen Feststellungen beachtet
werden, daB die moglichen Verdnderungen von Quantitat
und Qualitdt des Kinderspiels sich mdéglicherweise erst
langfristig einstellen.

3.3.2 Subjektive Verdnderungen

In beiden Untersuchungsphasen waren zwei Drittel der befrag-
ten Dritt- bis Finft-Kldssler der Ansicht, daB es in ihrer
Wohnumgebung Pldtze gibt, wo sie ungestdort spielen konnen.
Der Spielplatz rangiert dabei ganz vorn. Auf die Frage: "Wo
spielst Du am meisten?" wurde in der Vorher-Untersuchung

von 43 % der Schulkinder der Spielplatz genannt, in der



Nachher-Phase in 44 % der Fdlle. Als weitere Spielorte wur-
den Hof und Garten, die StrafBe, Freizeitanlagen und Einrich-
tungen und die Wohnung angegeben. Dabei war kein Unterschied
zwischen den im Modellgebiet und den auBerhalb davon wohnen-
den Schilern festzustellen.

Auch die Begrindungen, warum man gern irgendwo spielt, blie-
ben unverdndert. Es sind: Kontakte, Spielangebote, Sicher-
heit und Platz. Am hdufigsten wurde als Grund genannt, dabB
es SpaB macht (s. Tab. 8).

Die Moglichkeit, andere Kinder zu treffen, wenn man nach
drauBen geht, ist neben dem unspezifischen "Weil es SpaB
macht" der wichtigste konkrete Grund fir Kinder, sich drau-
Ben aufzuhalten. Daran haben auch die spielfdrdernden bau-
lichen MaBnahmen im StrafBenraum nichts gedndert.




Griinde "vorher" "nachher"
macht Spal 41 47 i
andere Kinder
anwesend 21 38
Spielangebote 19 9
geschitzt, sicher 8 4
Platz vorhanden 10 2
insgesamt 98 45

= 100 % = 100 %
Tab. 8: Fiir das Aufsuchen von Spielorten von

im Modellgebiet wohnenden Dritt-

bis

Finft-Kldsslern genannte Grinde (in %)

Der Modellversuch ist

Antworthdufigkeit

keine Angabe

absolut in [%]
| —— —
voll und ganz gelungen 8 8
noch zufriedendstellend 51 %
gelungen 41 43
eher nicht gelungen 31 32
iberhaupt nicht gelungen 16 17 49 %
Meinungen insgesamt 96 100

Tab. 9:
durch die Bewohner

Allgemeine Bewertung des Modellversuchs




3.4 Bewertung des Modellversuchs durch die Bewohner

Im Unterschied zu den ilbrigen Erhebungen erfolgte die Befra-
gung der Bewohner nur in der Nachher-Phase. Insgesamt wurde
eine Stichprobe von 99 in verschiedenen StraBen des Modellge-
biets wohnenden Personen sowie 10 im Gebiet ansdssige Gewer-
betreibende befragt. Wie sich herausstellte, war die Hdlfte
der befragten Bewohner erst wdahrend des Modellversuchs (ab
1983) in das Gebiet gezogen, was auf eine hohe Fluktuation
der Wohnbevdlkerung hinweist. Nur 35 % der Befragten wohnten
in einem Haushalt mit 3 oder mehr Personen, was mit dem An-
teil der Drei- und Mehr-Personen-Haushalte in der Bevdlke-
rung der Bundesrepublik ilbereinstimmt. Nur 21 der befragten
Bewohner wohnten mit Kindern unter 14 Jahren zusammen. Die-
ser relativ geringe Anteil der Haushalte mit Kindern an der
Wohnbevdlkerung 1dRt den SchluB zu, daB die spielfdrdernden
MaBnahmen im StraBenraum fir weniger als die Hdlfte der Be-
wohner von Interesse sind.

Die globale Bewertung des Modellversuchs wurde mit der Frage
ermittelt: "Ein wesentliches Ziel der durchgefihrten MaBnah-
men lag darin, die Spielmdglichkeiten fir Kinder auf StraBen
und Platzen zu verbessern. Glauben Sie, daB dies voll und
ganz gelungen/noch zufriedenstellend gelungen/eher nicht ge-
lungen/iberhaupt nicht gelungen ist?"

Nur 8 % der befragten Bewohner beurteilten den Modellversuch
als "voll und ganz gelungen": immerhin doppelt so viele wa-
ren genau der gegenteiligen Ansicht. Weder fiir die eine noch
fir die andere Richtung fand sich eine deutliche Mehrheit,
sondern Pro- und Contra-Standpunkte hielten sich die Waage
(s. Tab. 9).

Diese Unentschiedenheit zeigte sich auch bei der indirekten
Bewertung des Modellversuchs, bei der die Zahl der auf dem
Lageplan des Gebiets positiv markierten MaBnahmen-0Orte und
die Zahl der Negativ-Urteile einander gegeniibergestellt wur-



den. Im Durchschnitt kreuzte jeder Bewohner 2,9 Positiv-
und 2,4 Negativ-Stellen an.

Klare Mehrheiten zeichneten sich auch bei den AuBerungen und
Meinungen zu bestimmten Ortlichen MaBnahmen oder Aspekten
nicht ab. Wie subjektiv unterschiedlich der Modellversuch
wahrgneommen und bewertet wurde, zeigte sich zum einen dar-
an, daB ein und dieselbe MaBnahme, z.B. die Umgestaltung

des Knotenpunktes Hospital-/SchomburgstraBe, von einigen sehr
positiv, von anderen dagegen sehr negativ beurteilt wurde,
was zusammengefaBt zu einem nivellierten Skalenwert im mehr
neutralen Mittelbereich fihrt. Die Subjektivitdt der Urtei-
le wurde dadurch sichtbar, daB ein und dieselben Merkmale
herangezogen wurden, um sowohl den Erfolg als auch den MiR-
erfolg des Modellversuchs zu begrinden. Einige Bewohenr hiel-
ten die MaBnahmen fir geeignet, um die Verkehrssicherheit zu
erhdhen, andere waren der Ansicht, daB sich nichts gedndert
habe. Fiir die erste Gruppe stellte sich der Modellversuch

als Erfolg dar, was mit der (wahrgenommenen) Zunahme der Ver-
kehrssicherheit begrindet wurde, fir die zweite Gruppe war
der Modellversuch ein MiBerfolg wegen der ausgebliebenen
Steigerung der Verkehrssicherheit. Solche gegensdtzlichen
Einschdtzungen lieRBen sich nicht auf Personenmerkmale wie
Kinder im Haushalt, Pkw-Besitz, das Geschlecht oder die Wohn-
zufriedenheit der befragten Person zurickfihren.

Abb. 8 zeigt exemplarisch, wie sich die Bewertung einzelner
Aspekte meist im neutralen Mittelfeld abspielt, jedoch mit
der Tendenz, eher in Richtung "zutreffend" als in Richtung
"nicht zutreffend" zu antworten. Aus Abb. 8 ist ebenfalls er-
sichtlich, daB die 47 befragten Bewohnerinnen im Durchschnitt
dhnlich geantwortet haben wie die 52 mdnnlichen Befragten.
Die Varianzen bringen zum Ausdruck, daB die Ansichten zu den
einzelnen Aspekten individuell recht unterschiedlich sind.

Davon ausgehend, daB der Modellversuch nicht fir alle Grup-
pen die gleichen Vorteile mit sich bringt, weil er insbeson-



. Geil FLenE Mittelwerte 2 SZ B
—b

ussage zutreffend zutreffend| ® *

Die Sicherheit der ! & # 4 A

FupBganger hat sich

erhoht ¢ Hea i . 1 2,3 2,0]2,1m 2,36] 95

Kinder konnen siche- \\

rer im StraBenraum N

spielen - 1 1 1 ) 2,9 2,812,9 2,39 96

Der Autoverkehr hat \

insgesamt abgenommen L 1 L L A 3,2 3,313,3 2,89 89

Autos und Motorrader ,”

fahren langsamer L | P A 1 1 2,3 2,412,4 2,17 96

Radfahren ist siche- N\

rer und angenehmer \\

geworden - Il % 1 ] 3,5 3,0 3,2 3,22 83

Es wird wieder mehr I

auf der Fahrbahn an-

statt auf dem Gehweg

geparkt L gt L 1 2,3 2,6|2,5 2,84| 92

Das Wohnen hier ist Xl

wieder angenehmer L 1 1 1 1 2,4 2,6 12,5 2,23 87

Man sieht mehr Kin- \

der auf den Strafien L 1 \+z 1 1 3,2 2,9|3,1 2,55| 85

Es ist wieder ange- |

nehmer, sich auf

den Strafen aufzu- !

halten (1 1 ¥ 1 1 2,6 3,0(2,8 2,49| 82

%= mdnnlich ®= weiblich

Abb. 8: Bewertung des Modellversuchs anhand verschiedener
Aussagen nach dem Geschlecht der befragten Person
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dere darauf gerichtet ist, die Spielmdglichkeiten fiir Kinder
zu verbessern, wurden die Bewohner um eine nach Gruppendif-
ferenzierende Beurteilung gebeten. Verbessert hat sich aus
der Sicht der Bewohner die Wohnumfeldsituation fir FuBgdnger,
fiir d4ltere Menschen und fir Kinder, nicht aber fir Radfahrer
und Autofahrer.

Wie aus den Varianzen ersichtlich ist, sind die Meinungen
iber die jeweiligen Verbesserungen bzw. Verschlechterungen
durchweg geteilt. Am wenigsten einig ist man sich bei den
Gruppen "Kinder" und "dltere Menschen". Die durchschnittli-
chen Skalenwerte in Tab.10 bringen jedoch zum Ausdruck, daB
fir die Zu-FuB-Gehenden insgesamt eine Verbesserung konsta-
tiert wurde. Der Unterschied zwischen den FuBgdngern, Kin-
dern und dlteren Menschen auf der einen Seite und den Rad-
fahrern und Autofahrern auf der anderen Seite ist signifi-
kant.

Als Grund, warum sich die Situation im Wohngebiet fir ver-
schiedene Gruppen verbessert hat, wurde insgesamt am hdu-
figsten die Verringerung der Geschwindigkeit genannt, fir
Kinder wurden dariber hinaus am hdufigsten "angenehmerer
Aufenthalt" als Grinde fir die Verbesserung angegeben. Die
wahrgenommene Verschlechterung, bezogen auf FuBgdnger, Kin-
der und dltere Menschen, wurde damit begriindet, daB sich
die Verkehrssicherheit nicht erhéht habe; bezogen auf Rad-
fahrer, daB die StraBenverhdltnisse schlecht seien und es
keine Radwege gdbe und bezogen auf Autofahrer, daB weniger
Verkehrsfldche zur Verfiigung stinde und die MaBnahmen fir
Autofahrer drgerlich seien. Als Verschlechterung fir Kinder
wurden auch die nicht ausreichenden Spielmdglichkeiten in
der Ndhe genannt. Auch bei den Begriindugnen gab es also,
wie bei den Bewertungen, erhebliche individuelle Unterschie-
de.

Wahrend zwar die globale Beurteilung des Modellversuchs
nicht zu einem mehrheitlich positiven Urteil fihrte, wurden
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Verbesserung/ durchschnitt-
Verschlechterung| licher ;
fir Skalenwert /1/ Varlgnz 0

) S

—

FuBgdnger 2,3 3,07 84
Radfahrer 3,5 2,72 76
Autofahrer 3.6 2,59 74
Kinder 2.5 3,63 79
dltere
Menschen u 2,3 3,60 73

/1/ Ein Skalenwert von 1 bedeutet "groBe Verbesserung",
von 6 "groBe Veschlechterung"

Tab. 10: Beurteilung auf die Frage: "Hat sich die Situa-
tion in Ihrem Wohnumfeld im Vergleich zur Zeit
vor 2 - 3 Jahren verbessert oder verschlechtert?"

#os/o;,ta/sfm

sy

Abb. 9: Umgebauter Knotenpunkt Billroth-/HospitalstrafBe



indessen die einzelnen Umgestaltungen mehrheitlich als Ver-
besserungen bewertet. Bei der Befragung wurde den Bewohnern
ein Lageplan vorgelegt, in den sie umgebaute Orte im Stra-
Renraum eintragen und die sie dann auf einer 6-stufigen Ska-
la bewerten sollten. Keiner der insgesamt genannten 35 MaB-
nahmen-0rte (Knotenpunkte und StraBen) wurde im Durchschnitt
als Verschlechterung beurteilt, wobei jedoch die individuel-
len Ansichten wieder recht unterschiedlich waren.

Einen Uberblick lber die Nennungen und die durchschnittlichen
Bewertungen der MaBnahmenorte liefert Tab. 11 . Betrachtet man
die Hdufigkeit der Nennung als Kriterium fir die Bekanntheit
eines Ortes, dann ist der Knotenpunkt Billroth-/Hospitalstra-
Be, der in Abb. 9 dargestellt ist, bei den Bewohnern der be-
kannteste Ort innerhalb des Modellversuchs. Dessen Umgestal-
tung wird als signifikante Verbesserung beurteilt.

Die Begrindungen fir die Verbesserungen bzw. Verdnderungen
gegeniiber vorher betrafen die Aspekte: Verkehrssicherheit,
Larm, Gestaltung und Begrinung. Tab. 12 zeigt die Bewer-
tungsbegrindungen in exemplarischer Form fir die besonders
hdufig genannten MaBnahmenorte. Wie auch hierwieder ersicht-
lich: "weniger Ldarm" und "mehr Ldrm" oder "gute Begriinung"
und "zu wenig Grin" usw. bei ein und demselben Ort stehen
sich direkt gegeniber.

Positiv vermerkt wurde die Reduzierung der Geschwindigkeit
und des Fahrverkehrs, die Erhdhung der Verkehrssicherheit,
die Verringerung des Lirms, die gute Gestaltung und Begri-
nung. Kritikpunkte waren "mehr L&rm durch Schwellen", "zu
niedrige Schwellen", "nach wie vor zu schnelle Autos" und
"zu wenig Griin". Die positiven Einstellungen waren jedoch
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Code Ort der MaBnahme Haufigkeit ) Varianz
der Nennung Bewertung /1/ s /2/
——————— |

Knotenpunkte

2 Billroth-/Unzerstr. 1 1,0

3 Thede-/Chemnitzstr. 5 2,2

4 Esmarch-/Thedestr. 3 1,0

5 Billroth-/Thedestr. 12 20 5,0
6 Thede-/Schomburgstr. 3 1,0

7 Schomburgstr./Spielplatz 1 1,0

8 Virchow-/Schomburgstr. 19 1,9 4,26
9 Spielplatz/Schomburgstr. 4 2,0

10 Billroth-/Virchowstr. 10 2,3 3,17
11 Esmarch-/Virchowstr. 18 1,6 4,38
12 Virchow-/Chemnitzstr. 9 2,9

13 Hospital-/Chemnitzstr. 5 3,0

14 Hospital-/Esmarchstr. 24 2,4 3,13
15 Billroth-/Hospitalstr. 40 2,4 3,54
17 Hospital-/Schomburgstr. 39 2.6 3,36
18 Schumacher-/Bergstr. 8 3.4

19 Schomburg-/Schumacherstr. 12 2,9 2,64
20 Billroth-/Gerberstr. 15 2,3 3,7
21 Stuhlmannstr. 1 3,0
22 Warnholtz-/Esmarchstr. 7 2,6
23 Chemnitz-/Schumacherstr. 6 2.3
24 Schumacher-/Esmarchstr. 3 1,7
25 Billroth-/Schumacherstr. 15 8.1 2513
26 Lornsenplatz 5 3,0

27 Friedenseiche 6 1:2

28 Willebrand-/Schomburgstr. 8 2,9

29 Schomburgstr./Lornsenpl. 3 257

Stralen

30 Thedestr. 6 2.3

31 Virchowstr. 29 2,4 3,97
32 Hospitalstr. 7 a7

33 Esmarchstr. 15 2,1 4,27
34 Billrothstr. 6 2,3

35 Schomburgstr. 4 2,3

36 Chemnitzstr. 12 3.0 1,91
37 Willebrandstr. - -

38 Bergstr. 1 1,0

/1/ Skalenwert 1 bedeutet: groBe Verbesserung;
Skalenwert 6 bedeutet: groBRe Verschlechterung
/2/ Es wurden nur ab n 2 10 Streuungen berechnet

Tab. 11: Von den Bewohnern genannte MaBnahmeorte und
deren Bewertung



Beur teilungen/Begriindungen im einzelnen

Code| Ort der Mafnahme positiv a negativ -
Billroth-/ weniger Larm 9 zu wenig Grin 2
15 HospitalstraBe Erhohung der Ver-
kehrssicherheit 5 Ralleyfahrten 2
gute Gestaltung 3 mehr Larm
durch Schwellen | 2
gute Begriinung 2
Hospital-/ geringe Geschwin- Schwellen zu
17 SchomburgstraBe digkeit 8 niedrig )
Erhdhung der Ver- mehr Larm 5
kehrssicherheit Autos weiterhin
der Kinder 7 zu schnell 3
gute Begriinung 4 zu eng, Behin-
weniger Larm 4 derungen 2
Reduzierung des
Fahrverkehrs 3
Hospital-/ Geschwindigkeiten Lirm durch Kopf-
14 Esmarchstrate niedriger 5 steinpflaster 3
Erhchung der Ver-
kehrssicherheit 5
Reduzierung des
Fahrverkehrs 4
weniger Larm 2
Virchow-/ Geschwindigkeiten Schwellen zu
8 Schomburgstrate niedriger S niedrig 3
Reduzierung des
Fahrverkehrs 4
Esmarch-/ Geschwindigkeiten
1 VirchowstraBe niedriger 10
Erhchung der Ver-
kehrssicherheit 3
Reduzierung des
Fahrverkehrs 2
weniger Larm 2
3 Virchow Geschwindigkeiten zuviel Verkehr 3
niedriger 14 Autos zu schnell,
gute Gestaltung r Ralleyfahrten 3
weniger Larm 5 Schwellen zu
Reduzierung des niedrig 2
Fahrverkehrs 4
33 | Esmarch Erhchung der Ver- zu wenig Griin 2
kehrssicherheit
fiir Kinder 3
allgemeine Ver-
besserung 3
gute Begriinung 3
Geschwindigkeiten
niedriger 2

Tab. 12: Beurteilungen verschiedener MaBnahmenorte

im einzelnen.




insgesamt hdufiger als die negativen Meinungen, was sich
auch in den durchschnittlichen Bewertungen ausdrickte.

In den Interviews mit den Gewerbetreibenden wurde die Be-
eintrdchtigung des Lieferanten- und Kundenverkehrs als nach-
teiliger Effekt des Modellversuchs genannt. Insgesamt zeich-
nete sich bei den Gewerbetreibenden jedoch keine mehrheit-
liche Meinung weder bei der Bewertung des Modellversuchs als

Erfolg noch als MiBerfolg ab.
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4. FOLGERUNGEN AUS DEN UNTERSUCHUNGSERGEBNISSEN

Die Auswirkungen der im Modellgebiet durchgefihrten MaBnah-
men beziehen sich auf das gesamte Wohnquartier mit dem ge-
samten WohnstraBennetz. Die Wirkung von EinzelmaBnahmen auf
die Sicherheit fir Kinder sowie auf deren Verhalten beim
Spiel im StraBenraum ist nicht direkt im einzelnen nachweis-
bar. So ist z.B. wegen der vielen EinfluBfaktoren, die

nicht mit den (baulichen) Verdnderungen des StraRenbildes/
StraBeneindrucks zusammenhdngen (z.B. Wetterverhdltnisse,
personale Merkmale der Kinder, Sozialstruktur der Anwohner,
...), eine Zuordnung bestimmter Wirkungen zu bestimmten kin-
derbezogenen MaBnahmen generell schwierig.

Es lassen sich daher auch gesicherte Aussagen lber die Aus-
wirkungen des Modellversuchs auf die verschiedenen Aspekte

"Verkehrssicherheit", "Nutzungsverhalten" und "Bewohner-

Wahrnehmung" vor allem nur fir das gesamte Modellgebiet ab-
leiten.

5




4.1 Zur Verkehrssicherheit

Die im Modellgebiet durchgefiihrten MaBnahmen haben insgesamt
bewirkt, daB es auf den WohnstraBen objektiv sicherer gewor-
den ist: Der Kfz-Verkehr hat - zum Teil erheblich - abgenom-
men; es wird langsamer gefahren. Nicht einzelne MaBnahmen,
sondern das Bindel verkehrsberuhigender MafBnahmen hat letzt-
lich zu diesem Ergebnis gefihrt. Wesentlich dazu beigetragen
hat sicherlich - wenn auch nicht meB- und nachweisbar - die
mit dem Uber vier Jahre im Wohnquartier laufenden Modellver-
such verbundene Offentlichkeitswirkung. Es war schlieBlich
folgerichtig, das Versuchsgebiet in Altona-Altstadt auch

zur Tempo 30-Zone zu erkldren. Im Modellversuch wurde somit
nachgewiesen, daB durch den konsequenten Einsatz geeigneter
MaBnahmen die - vor allem vom Kfz-Verkehr abhdngigen - Vor-
aussetzungen fir sicheres Kinderspiel auf der StralBe ge-
schaffen werden kdnnen.

Die UmbaumaBnahmen haben nicht vermocht, bei den Bewohnern
des Modellgebietes allgemein den Eindruck einer nunmehr
hdheren Verkehrssscherheit hervorzurufen. Dennoch zeigten
sich Ansdtze in dieser Richtung, ndmlich insofern, als die
Bewohner mehrheitlich der Ansicht waren, daB sich die Ge-
schwindigkeit im Modellgebiet verringert habe. Dies ist
als ein Erfolg des Modellversuchs zu verbuchen. Das vor-
liegende Anschauungsbeispiel, daB es prinzipiell mdglich
ist, Autofahrer dazu zu bringen, in Wohngebieten langsamer
zu fahren, kann daher als konkretes Modell fir Kinder und
Jugendliche dienen, wie gesellschaftlich gewlnschte Ein-
stellungen und Verhaltensweisen, den StraBenverkehr betref-
fend, zu erwerben bzw. zu beeinflussen sind.

Die Befragung der Schulkinder lieferte keine Hinweise dar-
auf, daB die MaBnahmen im StraBenraum des Modellgebiets
eine Erhdohung der subjektiven Verkehrssicherheit der Kin-
der zur Folge gehabt haben. Fir Kinder scheint die Strale
nach wie vor "StraBe", d.h. "Nicht-Spielort" und der Spiel-



platz nach wie vor sehr wichtig, d.h. der Spielort zu sein.
Dieses Ergebnis zeigt, daB Kinder das ublicherweise erfor-
derliche Verkehrsverhalten gut gelernt haben und daB diese
Verhaltensweisen trotz einiger verkehrsberuhigender MafBnah-
men und Umgestaltungen nicht so schnell wieder aufgegeben
bzw. "verlernt" werden. Es bedeutet folglich eine Erhdhung
der objektiven Verkehrssicherheit noch nicht, daB sich un-
mittelbar anschlieBend auch die subjektive Verkehrssicher-
heit der Verkehrsteilnehmer verdndert. (Das Gegenteil hierzu -
ndmlich eine Zunahme der subjektiven Verkehrssicherheit ohne
Verbesserungen bei der objektiven Verkehrssicherheit - wdre

allerdings gefdhrlicher.)




4.2. Zum Nutzungsverhalten

Im Verlauf des Modellversuchs - immerhin fast & Jahr vom Be-
ginn bis zu den Nachher-Erhebungen (1980 - 1985) - hat es
offenbar keine stdrkere Nutzung der StraBenrdume durch Kin-
der beim DrauBenspiel gegeben. Der Umfang des Kinderspiels
im Freien hat sich weder auf der StraBe noch auf den Spiel-
pldtzen wesentlich verdndert. In der VirchowstraBe wurde
vielmehr "nachher" sogar ein stark reduziertes Aufenthalts-
volumen der Kinder registriert. Der wesentliche Grund ist

in diesem Fall die SchlieBung des Stadtteilbiiros als Kinder-
treffpunkt. Einen EinfluB kann auch die SchlieBung der Schu-
le "ThedestraBe" sowie des Thedebades gehabt haben.

Ansonsten ist eine Interpretation dieses Untersuchungsergeb-
nisses schwierig:

- es konnen gegenldufige Effekte eine Rolle gespielt haben,
so daB nicht einmal die kinderfreundlichen MaBnahmen im
Modellgebiet als wirkungslos bezeichnet werden kdnnen;

- Verdnderungen in der Wohnbevdélkerung und ihren Gewohn-
heiten und Verhalten kdnnen fir das Ergebnis verantwort-
lich sein;

- es ist moglich, daB die positiven Wirkungen der kinder-

freundlich umgestalteten StraBenrdume sich erst lang-
fristig entwickeln;

- eine weitere Erkldrung ist, daB die Quantitdt allein des
Kinderspiels kein geeigneter Indikator fir Kinderfreund-
lichkeit ist;

- eine mogliche Erkldrung ist auch, daB die Ausgangssitua-
tion im Modellgebiet gar nicht so schlecht war, so daB
zusdtzliche Verbesserungen nur einen geringen Effekt ha-
ben.

Es spricht einiges fir diese letzte Erkldrung: Die Versor-
gung mit Spiel- und Freifldchen war durchschnittlich; die



neu gewonnenen oder umgestalteten Fldchen waren méglicher-
weise demgegeniiber nicht relevant. D.h. die Nachher-Situa-
tion beziiglich der Kinderspielbedingungen hat sich nicht
so weit von der Vorher-Situation unterschieden, daf dadurch
meBbare Impulse auf die Nutzung des Gebiets erfolgt wdren.
Das kdnnte auch bedeuten, daB das Bediirfnis der Kinder, im
Modellgebiet drauBen zu spielen bzw. sich im Freien aufzu-
halten, auch "vorher" bereits ausreichend wahrgenommen wer-
den konnte. Dies wird durch die Tatsache erhdrtet, daB auch
der groBe, neue, zentral im Gebiet angelegte Spielplatz an
der Schomburgstrafe nicht bewirkt hat, daB "nachher" mehr
Kinder auf Spielpldtzen spielen als "vorher"; es fand le-
diglich eine (rdumliche) Umverteilung statt. Es kdénnte dar-
aus der SchluB gezogen werden, daB der Bedarf an Spielgele-
genheiten im Modellgebiet Altona-Altstadt gedeckt ist.

Eine weitere Erkldrung ist, daB diese Orte nach wie vor
nicht als verkehrssicherer wahrgenommen werden und daB das
Spielverhalten sich nicht kurzfristig verdndert, weil es
weitgehend von individuellen Gewohnheiten und Tagesablauf-
routinen bestimmt wird. An bauliche Verdnderungen an-
schlieBende Verdnderungen der Nutzung des StraBenraums
durch Kinder und Erwachsene erfordern sehr wahrscheinlich
eine lange Zeit der Umsetzung und Auswirkung. So wurde die
StraBe von den Kindern nach wie vor als StraBe im herkdmm-
lichen Sinne begriffen und genutzt. Die Annahme dabei ist,
daB Verdnderungen des Verhaltens infolge baulicher Verdn-
derungen umso mehr auf sich warten lassen, je zahlreicher
die dazwischen liegenden, vermittelnden Faktoren sind bzw.
je komplexer die Beziehungen sind. So sind z.B. jlngere
Kinder nur dann relativ o0fter drauBen anzutreffen, wenn
deren Eltern die Wohnumgebung fir ausreichend verkehrssi-
cher halten. Zwischen den baulichen Verdnderungen und den
verdnderten Nutzungsgewohnheiten der Kinder sind hier die
Umweltwahrnehmung und das daraus resultierende Erziehungs-
verhalten der Eltern als vermittelnde Faktoren wirksam.



4.3 Zur Wahrnehmung des Modellversuchs und des Modellgebiets

Das aus den oben angestellten Uberlegungen zu ziehende Fazit
ist, daB es auf die Wahrnehmung ankommt, mit anderen Worten:
daB die Wohnumgebung nach wie vor so genutzt wird wie bisher,
wenn sich nicht das subjektive Bild dieser Wohnumgebung ver-
dndert. Ein Kriterium der Planung von MaBnahmen sollte des-
halb auch deren Wahrnehmbarkeit sein. Die Umgestaltung von
Wohngebieten sollte so erfolgen,daB die Verbesserungen sicht-
bar sind, bzw. daR bestimmte Eigenschaften des Gebiets mit
groBer Wahrscheinlichkeit wahrgenommen werden. Dies gilt vor
allem fir die folgenden Merkmale:

0 geringe (statt hohe) Kfz-Geschwindigkeiten sowie geringe
(statt hohe) Kfz-Verkehrsbelastungen als Ausdruck hoher
(statt geringer) Verkehrssicherheit;

o Fldchenangebote im StraBenraum fir den Kinder-Aufenthalt,
vor allem gute Spielmdglichkeiten und -gelegenheiten von
Kindern auch in Wohnungsndhe,

0 Gepflegtheit der Anlagen, z.B. der Spielpldtze,

0 Begriinung,

o Verkenrsldrmreduzierung

Die Einstellungen zum Modellversuch und die Bewertung der
einzelnen MaBnahmen war individuell ganz unterschiedlich.
Daraus folgt zundchst, daB es ein unrealistisches Ziel widre,
eine volle Akzeptanz zu erreichen; solche Versuche und MaB-
nahmen sind dann als "erfolgreich" anzusehen, wenn die Mehr-
heit der in dem Gebiet Wohnenden ein positives Urteil dari-
ber abgibt. Es ist schon als ein Erfolg des Modellversuchs
zu verbuchen, wenn die Mehrheit der Bewohner zu dem Ergeb-
nis gelangt, daB die durchgefihrten MaBnahmen fir die nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmer von Vorteil sind. Eine sol-
che Erkenntnis, die anhand von konkreten Anschauungsbeispie-
len am einfachsten erworben werden kann, kann zu beitragen,
einen allgemeinen Einstellungswandel in Richtung auf eine
Zunahme der Akzeptanz von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen zu
fordern.



Die ambivalente Haltung und die Skepsis der Gewerbetreiben-
den, den Modellversuch und die damit verbundenen MaBnahmen
betreffend, ist verstdndlich und rational. Die MaBnahmen im
StraBenraum sollten daher gerade in diesem Zusammenhang so
beschaffen sein, daB langsam gefahren werden muB, daB aber

dennoch die Umbauten nicht den Kunden- und Lieferantenver-
kehr der Betriebe unndtig erschweren.
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5. WEITERE VORSCHLAGE UND MASSNAHMEN ZU MEHR KINDERFREUND-
LICHKEIT IN DER VERKEHRSUMWELT

Die im folgenden dargestellten Uberlegungen ergeben sich
nicht unmittelbar aus Erkenntnissen des Hamburger Modell-
versuchs bzw. sind nicht mit den dort ermittelten Untersu-
chungsergebnissen belegt bzw. nachgewiesen. Andererseits
sind weitergehende Aussagen iber MaBnahmen zur Verdnderung
der Verkehrsumwelt im Interesse der Kinder gerade auch im
Zusammenhang mit dem Hamburger Modellversuch sinnvoll.

MaBnahmenschwerpunkte der offiziellen Verkehrssicherheits-
politik sind immer noch "Verkehrserziehung und Verkehrs-
aufkldarung". Das "Verkehrssicherheitsprogramm 1984 der Bun-
desregierung" /1/ setzt fast ausschlieBlich auf die vor-
schulische und schulische Verkehrserziehung. Das Zielgrup-
penprogramm des deutschen Verkehrssicherheitsrates /2/ wen-
det sich dementsprechend auch ganz lberwiegend an die El-
tern mit Programmen wie "Kind und Verkehr", "Kinder als Rad-
fahrer" oder "Verkehrserziehung im Kindergarten".

Verkehrserziehung von Kindern ist unbestritten eine sehr
wichtige Aufgabe. Nun ist aber seit langem gesicherte Er-
kenntnis, daB das kindliche Leistungsvermégen im StraBen-
verkehr begrenzt ist, d.h., daB Kinder im komplizierten und
gefdhrlichen StraRBenverkehr iberfordert sind. Dies ent-
spricht ihrer kindlichen Entwicklung und 14Bt sich auch
durch intensives Training nur sehr bedingt verdndern. Die
Verantwortung fir mehr Kinderverkehrssicherheit wird dem-
nach nach wie vor den Eltern zugewiesen - so als kdnne man
Kinder dazu erziehen, sich im StraBenverkehr wie Erwachsene
zu verhalten.

/1/ Bundestags-Drucksache 10/1479 vom 22.05.1984
/2/ s.o., Anhang IV



Aus den genannten Griinden muB zur Verkehrserziehung der

Kinder die Anpassung der Verkehrsumwelt an das

kindliche Leistungsvermdgen im StraBenverkehr hinzukommen.

(begrenzte)

Ein MaBstab zur Beurteilung von StraBenverkehrsanlagen ist

folglich deren "Kinderfreundlichkeit".

Funktionen

Obergeordnete Ortsspezifische s :
Ges ichtspunkte Randbedingungen Ortsspezifische StraBenfunktionen
Netzfunktion Aufenthalt ErschlieBung Verkehr
> beschrieben / gekennzeichnet / charakterisiert durch:
Orientierun Lage m
9 stadtischen Raum
- Anzahl - Kfz-Anliegerverkehr - Menge und Bewegungs-
potentieller Nutzer (Parken, Halten, ?bléufe
Raumbildung Art der Bebauung _ . Grundstiickszu- und FuBgdnger, Radfah-
Art der Tatigkeiten -ausfahrten), rer, Kraftfahrzeuge),
- Bewegungsabldufe im _ . s _ E
Sicht- Bebauungsdichte ?;:gl}g:r:g? ﬁ::;e"““g/se“ﬁe %:;ﬁ?’:::;::i:zg'
beziehungen 9 gangery, (Be- und Entladen,
- Nutzungsvorgange Grundstiickszu- und - Geschwindigkeiten
im StraBenraum. -ausfahrten). (Kfz-Verkehr).
Durch- Gebdudeanordnung /
griinung Bauweise
mit Auswirkungen auf und Anspriichen an
Kleinklima Baufluchtabstand - Gehwegfldchen, - Parkstreifen, - Fahrbahn,
- Spielfldchen, - Ladebuchten, - Gehweg,
- Aufenthaltsraume - Verkehrsregelung/ - Radweg,
a ¢ - Griinfldchen Beschilderung - Verkehrsregelung/
& offentlicher StraBen- :
Durchliiftung raum / Vorgirten Beschilderung
Tab. 13: Fir Entwurf und Gestaltung von StraBen maBgebende




5.1 "Kinderfreundlichkeit" als MaBstab zur Bewertung der

Neben "Verkehr" und "ErschlieBung" haben StraBen auch (so-
ziale) Aufenthaltsfunktionen zu erfillen (s. Tab.13 ). Kin-
der sind demantsprechend auf den StraBen nicht nur als
Verkehrsteilnehmer unterwegs, sondern nutzen sie auch zum
Spielen (s. MEYER/ MULLER, 1984). Voraussetzung dazu ist
"Sicherheit". Sie ist der entscheidende Aspekt des MaBstabs
"Kinderfreundlichkeit". StraBenverkehrsanlagen missen zu
allererst sicher zu benutzen sein. Erst wenn dies gegeben
ist, spielen die den Kindern verfigbaren Fldchen und deren
Gestaltung eine Rolle. Der MaBstab "Kinderfreundlichkeit"
einer StraBenverkehrsanlage oder einer MaBnahme zur Verdnde-
rung der Verkehrsumwelt beinhaltet folglich:

- Sicherheit bei der Benutzung und beim Aufenthalt,

- Vorhandensein und Verfiligbarkeit ausreichender Fldchen im
StraBenraum sowie

- deren kindgerechte und spielfdrdernde Gestaltung.

Die Erkenntnis, daB bei der Gestaltung der Verkehrsumwelt
spezielle Interessen der Kinder zu beriicksichtigen sind,
setzt sich erst allmdhlich durch. Da sich die Anspriiche an
Kinderspiel im wohnungsnahen Umfeld auf die WohnstraBen der
Wohnquartiere richten, stellt sich fir jede O6ffentliche,
angebaute StraBe mit Wohnrandbebauung die Frage, ob sie ge-
nigend sicher ist bzw. welche MaBnahmen zur Erhdhung der
Kinderverkehrssicherheit ergriffen werden kdnnen. Da iiber-
all Kinder wohnen, ist dies keine Frage, die nur bestimmte
Wohngebiete, abgegrenzte Schulbezirke oder Bereiche von
Kindergdrten und Spielplédtzen betrifft. Es betrifft die
ganze Stadt.

Um den Ansprichen nach Kinderverkehrssicherheit und Spiel-
méglichkeiten im Wohnumfeld gerecht zu werden, blieb es
lange Zeit bei der gelegentlichen Einrichtung isolierter



SpielstraBen, die als solche durch Beschilderung ausgewie-
sen waren. Inzwischen ist die Erkenntnis gewachsen, daB die
Nutzergruppe "Kinder" als Verkehrsteilnehmer und StraBen-
nutzer spezielle Anforderungen an die Gestaltung der Ver-
kehrsumwelt und an die Verkehrsregelung stellt. Die Pla-
nungs- und Gestaltungsprinzipien der Verkehrsberuhigung und
der Zonengeschwindigkeitsbeschrdnkungen - fldchenhaft fir
ganze Stadtbereiche angewendet - tragen den Forderungen
nach mehr Kinderverkehrssicherheit am ehesten Rechnung. Al-
lerdings miissen dariiber hinaus bei jeder EinzelmaBnahme,
die den Bau einer Verkehrsanlage und deren Verkehrsregelung
betrifft, die besonderen Kinderinteressen eingebracht und
mit abgewogen werden. In der tdglichen Praxis des kommuna-
len Verwaltungshandelns findet dies jedoch in der Regel
noch nicht staat. Ein treffendes Beispiel fir die Vernach-
ldassigung von Kinderinteressen bei der Gestaltung von Ver-
kehrsanlagen ist die Ausbildung der Knotenpunkte:

- durch die groBziigige Anlage und groBRe fldchenhafte Aus-
dehnung werden auch im Knotenpunkt bei Abbiegebewegungen
Geschwindigkeiten erreicht, durch die diese Verkehrs-
strome kreuzende Kinder erheblich gefdhrdet sind;

- die Knotenpunkte mit mehreren Abbiegespuren pro Fahrt-
richtung, Mittelinseln, Abbiegeinseln usw. (einschlieB-
lich Verkehrszeichen) stellten durch ihre Komplexitidt
eine Uberforderung fir Kinder dar, die sie begreifen und
benutzten missen;

- die komplizierte Lichtsignalregelung an einem solchen
Knotenpunkt mit der (Uberquerung einer StraBe in mehreren
Etappen (Umldufen) ist fir Kinder sehr unbequem und zeit-
aufwendig und erfordert zu viel Geduld;

- ein prinzipielles Problem bei lichtsignalgeregelten Kno-
tenpunkten ist hdufig, daB die Grinzeiten zu kurz sind und
entsprechend lange Rotphasen die Geduld der Kinder iber-
fordern.



Es werden daher im folgenden noch einmal die wesentlichen
Grundsdtze formuliert, die bei Eingriffen in die Verkehrs-
umwelt im Sinne der Kinder zu beachten sind:

- Ergeben sich durch MaBnahme geringere Fahrgeschwindig-
digkeiten im Kfz-Verkehr?

- Wird durch die MaRnahmen der Kfz-Verkehr (im Gebiet oder
in der StraBe)verringert?

- Wird der Verkehrs- oder StraBenraum durch die MaBnahme
ibersichtlicher?

- Wird durch die MaBnahme mehr - dem Kfz-Verkehr unzugdng-
liche - Spielfldche im StraBenraum geschaffen?

- Werden durch die MaBnahme fir den nicht-motorisierten
StraBenverkehr getrennte, besonders abgesicherte, eigene
"Spielwege" als zusammenhdngende Netze geschaffen?




5.2.1 Ubergeordnete MaBnahmen auf gesamtstddtischer Ebene

Bei diesen MaBnahmen handelt es sich um solche, die die
Stadtentwicklung, Fldchennutzungsplanung (einschlieBlich Ge-
neralverkehrsplanung) betreffen wie das kommunale Verwal-
tungshandeln insgesamt. Die im folgenden aufgefihrten Mal-
nahmen auf dieser Handlungsebene sind daher auch eher all-
gemein formuliert. Sie orientieren sich an den Zielen, daR
die Verkehrssicherheit fir Kinder dann erhdht wird, wenn

- die von Kindern in der Verkehrsumwelt zurickgelegten
Wege reduziert/minimiert werden,

- diese notwendigen und erwinschten Wege soweit modglich
rdumlich und zeitlich vom motorisierten StraBenverkehr
getrennt abgewickelt werden und

- bei der gemeinsamen Benutzung von StraBen durch Kinder
und Kraftfahrzeuge letztere vor allem verlangsamt wer-
den missen.

MaBnahmen auf gesamtstddtischer Ebene, die in diese Rich-
gung zielen, sind z.B.

1. Entzerrung der Verkehrsspitzen von Kfz-Berufsverkehr
und Schiilerverkehr (z.B. durch Verdnderung der Schulan-
fangszeiten),

2. Einteilung der Schulbezirke nach Kriterien der Verkehrs-
sicherheit fir Schulkinder,

3. Dezentralisierung von Schulen und anderen Einrichtungen,
die von Kindern besucht werden (solche Einrichtungen
sollten z.B. in fuBldufiger Entfernung in den Wohnquar-
tieren erreichbar sein),

4. Schaffung zusammenhdngender Wegenetze fir FuBgdnger und
Radfahrer mit gesicherten Kreuzungspunkten mit dem Kfz-
Verkehr,



5. Aufhebung von Nutzungsbeschrdnkungen auf o6ffentlichen
Fldchen, auf denen sich Kinder ungefdhrdet und unbe-
hindert vom Kfz-Verkehr aufhalten kdnnen (z.B. Schul-
hofe),

6. Beseitigung des sicherheitsrelevanten Vollzugsdefizits
bei Verkehrsiibertretungen (vor allem Park- und Halte-
verbote sowie Geschwindigkeitsbeschrdnkungen betreffend).

5.2.2 Auf Wohnquartiere bezogene MaBnahmen

Auch im Wohnquartier kdénnen die beschriebenen MaBnahmen
sinngemdB angewendet werden. Zusdtzlich bieten sich auf der
Ebene des Wohnquartiers noch zwei MaBnahmen an: fldchenhafte
Verkehrsberuhigung und Zonengeschwindigekitsbeschrdnkungen.
Diese beiden MaBnahmen sind - jede fir sich oder auch kombi-
niert angewendet - vor allem geeignet, das Unfallrisiko fur
Kinder im StraBenverkehr zu verringern. Es ist seit langem
gesicherte Erkenntnis, daB diese MaBnahmen die Anzahl und
Schwere von Verkehrsunfdllen mit FuBgdngerbeteiligung redu-
zieren, besonders deutlich bei Kinderverkehrsunfdllen

(s. Tab. 14). Alle Bemiihungen, die darauf hinaus laufen, diese MaBnahmen
zu fordern und zu unterstitzen und sie in die Praxis umzusetzen,
sind zugleich Bemiihungen um eine Erhdhung der Kinderverkehrs-
sicherheit. Verbunden ist dieser Sicherheitseffekt mehr mit
der dadurch erzielbaren Verringerung der Kfz-Geschwindigkei=
ten als mit der rdumlichen Umverteilung (Verlagerung von
Kfz-Durchgangsverkehr von WohngebietsstraBen auf Wohngebiets-
RandstraBen) des Kfz-Verkehrs: denn mehr als die Zahl der
Fahrzeuge ist ihre Geschwindigkeit maBgebend fir die Sicher-
heit im innerdrtlichen StraBenverkehr.

Die Unterschiede in der Bewertung der beiden MaBnahmen
"fldachenhafte Verkehrsberuhigung" und "Tempo 30-Zonen" be-
treffen vor allem die mit der Umsetzung solcher MaBnahmen
zusammenhdngenden Schwierigkeiten und Probleme:



- 65

Unfdlle mit verletzten Kindern vorher nachher
je 1.000 Kinder 1977 bis 79 1982 bis 84
Berlin-Charlottenburg mit Ver-
kehrsberuhigung 100 & (11,2) 36 ¥ ( 4 )
Berlin-Moabit ohne Verkehrsbe-
ruhigung 100  ( 7,6) | 149 %(11,3)
Berlin (West) insgesamt 100 % ( 8,6) 83 & (7,1)
Verkehrsberuhigung Berlin-Charlottenburg
Unfdlle mit verletzten Kindern vorher nachher
je 1.000 Kinder 1977 1982
a) 18 woonerfen 100 % (4,7) 37 % (1,7)
b) 17 weitere Gebiete mit
Ma3nahmen 100 % (6,1) 58 % (3,5)
a) + b) zusammen 100 % 49 %
Niederlande insgesamt 100 % 93 %
35 Verkehrsberuhigungsgebiete in Holland
Unfdlle mit Kindern vorher nachher
1976/77 1978
alle Unfdlle 65 = 100 % 40 = 62 %
Personenschaden 63 = 100 % 39 = 62 %
schwerer Personen-
schaden 25 = 100 % 12 = 48 %
GroBversuch "Verkehrsberuhigung in Wohngebieten" des

Landes Nordrhein-Westfalen

Tab. 14:

Wirkung verkehrsberuhigender MaBnahmen auf Kin-

derverkehrssicherheit (nach KELLER 1986)




- fldchenhafte Verkehrsberuhigung auf ganze Wohnquartiere
angewendet mit einer durchgreifenden Umgestaltung der
WohnstraBenrdume ist sehr teuer, nur langfristig reali-
sierbar und wegen der zahlreichen Widerstdnde betroffe-
ner Bewohner und Anlieger nur schwer durchsetzbar. Da-
neben gibt es eine Reihe objektiver Nachteile, die mit
der verkehrsberuhigenden Umgestaltung ganzer Stralen-
netze in Wohngebieten zusammenhangen;

- bei den Zonengeschwindigkeitsbeschrdnkungen, z.B. durch
Temp 30-Zonen ist dagegen der zeitliche und finanzielle
Aufwand zur Durchfihrung der MaBnahmen in der Regel ge-
ring. Da die Verdnderungen gegeniiber dem bisherigen Zu-
stand, vor allem Durchldssigkeit des StraBennetzes und
Befahrbarkeit der StraBen im wesentlichen unverdndert
bleiben, sind die Widerstdnde bei den Betroffenen im all-
gemeinen geringer als bei der fldchenhaften Verkehrsberu-
higung. Hier liegt das Problem eher bei der Herstellung
einer ausreichenden Akzeptanz der MaBnahme durch die
Kraftfahrer.

Denkbar - und in verschiedenen Stddten bereits erfolgreich
angewendet - ist die kombinierte Anwendung von Tempo 30-
Zonen, unterstitzt durch verkehrsregelnde und ergdnzt durch
einfache bauliche MaBnahmen. Praktische Versuche z.B. in
Buxtehude und Hamburg weisen nach, daB® mit Tempo 30-Zonen

in Wohngebieten mit zusdtzlichen baulichen Madnahmen an Un-
fallscnwerpunkten und an den Nahtstellan zwischen den Wohn-
gebieten und dem umgebenden Verkehrs- und Hauptverkehrs-
straBennetz gute Erfolge zu erzielen sind. In beiden Fdallen
missen allerdings auch die Verkehrs- und Hauptverkehrsstras-
sen, deren Knotenpunkte und Strecken hdufig Unfallschwerpunk-
te darstellen, in die Uberlegungen fir mehr Verkehrssicher-
heit einbezogen werden. Geeignet dazu sind alle geschwindig-
keitsddmpfenden MaBnahmen ebenso wie z.B. zusdtzliche Uber-
querungshilfen auBerhalb der lichtsignalgeregelten Knoten-
punkte.



5.2.3 Spielfordernde Gestaltung von StraBen und Pldtzen

Die Ziele, Grundsdtze und MaBnahmen, wie sie fir die Gesamt-
stadt und das Wohnquartier erldutert wurden, lassen sich im
Prinzip auch auf die einzelnen WohnstraBen lbertragen. Neben
allen geschwindigkeitsddmpfenden MafBnahmen sind in der ein-
zelnen StraBe alle diejenigen MaBnahmen im Sinne der Kinder,
die StraBenrdume Ubersichtlicher machen und 6ffentliche
StraBenfldchen zugunsten von Spiel- und Aufenthaltsfldchen
fir Kinder umverteilen. Zusdtzliche Fldchen fir Kinderspiel
im StraBenraum haben jedoch nur dann ihre sicherheitsfdr-
dernde Wirkung, wenn sie gegen Befahrbarkeit - vor allem
durch Kraftfahrzeuge - sofern ndtig auch baulich - gesichert
sind. Denn bei vielen verkehrsberuhigt zu Mischfldchen um-
gestalteten WohnstraBen hat sich als Nachteil erwiesen, wenn
nur gemeinsam von Kfz-Verkehr, FuBgdngern und Radfahrern ge-
mischt genutzte StraBenfldchen und keine dem FuBgdnger (und
damit den Kindern) vor dem Kfz-Verkehr geschiitzte eigene
Bereiche vorhanden waren. Dies betrifft vor allem fir das
Kinderspiel wichtige Zonen um die Hauseingdnge sowie fir
alte Menschen und Kinder ("Spielwege") reservierte durchge-
hende Fldchen im StraBenverlauf. Der "gute, alte" Gehweg

oder Birgersteig hat demnach seinen Sinn in Zeiten der zu
Mischfldchen/Mischzonen umgestalteten herkdmmlichen Wohn-
straBe nicht verloren. Zweifel bestehen auch noch in Bezug
auf den Sicherheits- und Nutzungsgewinn fir Kinder durch

die zu verkehrsberuhigten Mischfldchen umgestalteten Wohn-
straBen. Untersuchungen zeigen ndmlich, daB die Fldchenbi-
lanz fir Kinder "nachher" eher ungiinstiger ist als "vorher"
und daB mdéglicherweise "nachher" mehr potentielle Konflikte
zwischen Kindern und Kraftfahrzeugen entstehen als "vorher",
was das subjektive Sicherheitsgefihl der (tatsdchlichen und
potentiellen) Nutzer beeintrdchtigen kann (s. MULLER, 1985).



5.3 Voraussetzungen, Dringlichkeiten

und ein Beispiel

Aus der alljdhrlichen Unfallbilanz ergibt sich die grund-
sdtzliche Dringlichkeit, MaBnahmen zur Erhdhung der Kinder-
verkehrssicherheit - vor allem innerorts - zu ergreifen.
Alle bisherigen MaBnahmen, einschlieBlich des Verkehrssi-
cherheitsprogramms der Bundesregierung, haben nichts an den
seit langem unverdndert schlimmen Gegebenheiten gedndert.

MaBnahmen zur Verringerung des Unfallrisikos fir Kinder im
StraBenverkehr kommen aber auch anderen Verkehrsteilneh-
mern zugute. Radfahrer und FuBgdnger sowie alte Menschen
profitieren ebenfalls von solchen kinderfreundlichen Konzep-
ten. Was Kindern nitzt im StraBRenverkehr, das niitzt auch al-
len ibrigen nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmern, und
fihrt letztlich zu mehr (Umwelt- oder Umfeld-) Vertrdglich-
keit des StraBenverkehrs insgesamt.

Da nicht alles gleichzeitig angegangen werden kann, sind
Prioritdten beim Vorgehen zu mehr Kinderverkehrssicherheit
erforderlich:

Das wichtigste sind fldchendeckende Konzepte zur Geschwin-
digkeitsddampfung des Kfz-Verkehrs mit Tempo 30-Zonen und
Ausnahmeregelungen fir bevorrechtigte StraBen (Vorbehalts-
netz).

Erst danach kdnnen nach und nach bauliche MaBnahmen zur
verkehrsberuhigenden Umgestaltung durchgefihrt werden, die
punktuell besondere Gefahrenstellen, Konzentrationspunkte
des Kinderspiels, Alltagswege von Kindern und Einfahrten in
Tempolimit-Zonen verbessern. Derartige MaBnahmen unterstit-
zen und ergdnzen die verkehrsregelnden MaBnahmen.

Die Einrichtung fldchenhafter Geschwindigkeitsbegrenzungs-
zonen wird vervollstdndigt und ihre Wirkung verstdrkt, in-
dem alle Verkehrsregelungen, die zu niedrigen Kfz-Geschwin-



digkeiten im Gegensatz stehen, abgebaut werden: Einbahnstra-
Ben, VorfahrtsstraBen, Lichtsignalanlagen, Zebrastreifen,
Park-/Halte-Verbote, Parken auf Gehwegen, Mittel- und Rand-
markierungen. Dies betrifft im Grunde sdamtliche den Kfz-
Verkehr beschleunigenden Verkehrsregelungen.

Auch fir das Vorbehaltsnetz der Verkehrs- und Hauptverkehrs-
straBen als Unfallschwerpunkte missen MaBnahmen durchge-
fihrt werden. Ein erheblicher Sicherheitsgewinn fir Kinder
wdre hier dadurch erreicht, daB die auf diesen StraBen zu-
gelassene innerodrtliche Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h
tatsdchlich auch konsequent Uberall und jederzeit durchge-
setzt wirde; dazu sind auch bauliche MaBnahmen notwendig.

Bei dem beschriebenen stufenweisen Vorgehen sind weitere
besondere, auf Kinder bezogene MaBnahmen nicht ausgeschlos-
sen, z.B. die Einsetzung eines Ombudsmanns fir Kinderver-
kehrssicherheit oder die Ausarbeitung von Schulwegsicher-
heitspldnen. Derartige Aktivitdten werden aber bei Anwen-
dung der beschriebenen Konzepte eher lberfliissig; sie wer-
den heute vielfach ersatzweise und wohl eher als Alibi an-
stelle wirkungsvollerer Konzepte zur Hebung der Kinderver-
kehrssicherheit angepriesen.

Dies alles wird nur wirksam werden im Sinne der Kinder, wenn
durch intensive Offentlichkeitsarbeit ein entsprechendes
Verkehrsklima in einer Gemeinde erzeugt wird. Das beinhaltet
auch ein Abgehen von der 30 Jahre lang propagierten Gemein-
deverkehrspolitik der Bevorzugung des schnellen, ziigigen,
reibungslosen Autoverkehrs. Das kinderfreundliche Verkehrs-
konzept erfordert keine neuen StraBenbauten zur Biindelung

und rdaumlichen Verlagerung des Kfz-Verkehrs; es bedeutet
auch keinen Verzicht auf Autobesitz und Autobenutzung. Was
allein zu bewirken ist, ist die soziale und die Umwelt am
wenigsten belastende Nutzung des Automobils.
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Anhand der Richtlinien fir die Anlage von StraBen (RAS) der
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
1dBt sich exemplarisch die Kinderfreundlichkeit bzw. Kinder-
feindlichkeit von StraRBenverkehrsanlagen und StraBenver-
kehr aufzeigen. Festzustellen ist, daB es fir alle Verkehrs-
mittel und Verkehrsteilnehmer,fir alle Arten von Verkehrsan-
lagen detaillierte Richtlinien gibt; so gibt es auch Merk-
bldtter fir StraBenmarkierungen, aber es gibt keine entspre-
chenden Richtlinien, Merkbldtter oder Hinweise fir die am
meisten gefdhrdeten Verkehrsteilnehmer-Gruppen "alte Men-
schen" und "Kinder".

In dieser Richtung am fortschrittlichsten sind die 1985 er-
schienenen "Empfehlungen fir die Anlage von StraBen: Er-
schlieBung" (EAE'85). Hier werden die besonderen Bedingun-
gen, Anforderungen und Anspriche der Kinder im einzelnen
beschrieben und in die Gestaltungsiberlegungen mit einge-
bracht. In den EAE 1985 wird der Kfz-Verkehr nicht mehr als
letztlich allein ausschlaggebende Entwurfs-Maxime behandelt;
er ist nicht mehr bevorzugt, sondern allenfalls gleichbe-
rechtigt neben anderen Belangen. Dementsprechend wurde diese
neue Richtlinie auch als Einstieg in eine neue Generation
von StrafRenrichtlinien bezeichnet.

Der inzwischen vorliegende Entwurf der Richtlinien fiur die
Anlage von StraBen: Knotenpunkte (RAS-K) fdllt hinter die-
sem neu begrindeten Anspruch wieder weit zuriick. An der
Ausbildung und Gestaltung von Knotenpunkten aufgrund die-
ser Richtlinien 1dBt sich die einseitige Verkehrsorien-
tiertheit und Kinderfeindlichkeit solcher Verkehrsanlagen
beispielhaft belegen. Im folgenden werden Beispiele genannt,
welche baulichen MaRnahmen und welche Verkehrsregelungen
einem komfortablen Kfz-Verkehr nutzen und Kindern schaden.
Dabei deuten die angefihrten Beispiele in der Regel kein
Verlust an Sicherheit fir den Kfz-Verkehr und selten sind
Leistungsfdhigkeitsargumente relevant:



- Kreuzungen und Einmindungen sollten rdumlich so eng wie
irgend moglich angelegt werden. Das erhdht die Ubersicht-
lichkeit fir alle Verkehrsteilnehmer; die innerhalb der
Knotenpunkte erreichten Kfz-Geschwindigkeiten sind ge-
ringer, die Knotenpunkte k&nnen von Kindern einfacher und
leichter benutzt werden;

- bei lichtsignalgeregelten Knotenpunkten dirfen Kinder
nicht zu Lasten des Kfz-Verkehrs benachteiligt werden.
Dies betrifft insbesondere zu kurze Griinzeiten, kompli-
zierte Schaltungen und andere Benachteiligungen bei der
StraBeniberquerung (nicht in einem Zug iiber beide Fahr-
bahnen, Zwischenhalte auf schmalen Mittelinseln, starke
Abbiegestrdme bei FuBgdnger-Grin);

- auf besondere Abbiegespuren (vor allem Rechtsabbiegespu-
ren) sollte wo immer moéglich verzichtet werden. Sie mach-
chen die zu Uberquerenden Fahrbahnen breit, komplizieren
den Verkehrsablauf am Knotenpunkt und machen ihn fur Kin-
der uniibersichtlich und gefdhrlich;

- grundsdtzlich verzichtet werden sollte auf Rechtsabbiege-
inseln. Sie beschleunigen den - an sich wartepflichtigen
Kfz-Verkehr und gefdhrden - an sich bevorrechtigte - FuB-
gidnger-Verkehrsstrome. An Knotenpunkten besonders fir
Kinder gefdhrliche Situationen entstehen daher bei Rechts-
abbiegeverkehren, die durch Anlage einer Rechtsabbiege-
insel ohne Signalsteuerung frei und schnell abflieBen kon-
nen. AuBerdem beanspruchen diese erhebliche Fldchen, die
anderweitig wesentlich sinnvoller verwendet werden kdnnten;

- Kindern - wie auch anderen FuBgdngern - sollten bei der
Benutzung von Knotenpunkten keine Umwege zugemutet werden.
Diese ergeben sich oft bei Knotenpunktldsungen, die an
MaBstdben des Kfz-Verkehrs orientiert sind;

- bei der Anlage von Knotenpunkten haben schlieBlich alle
MaBnahmen und Verkehrsregelungen zu unterbleiben, die den
Kfz-Verkehr noch zusdtzlich beschleunigen (z.B. bestimmte
Fahrbahnmarkierungen).



GroBRstddtische Verkehrsknotenpunkte bieten zugegebenermaBen
die groBten Probleme, wenn sie kinderfreundlich und fir Kin-
der verkehrssicher gestaltet werden sollen. Solche Knoten-
punkte belegen andererseits auch sehr eindrucksvoll, wie
weit wir bei der Gestaltung unserer Verkehrsanlagen davon
entfernt sind, diese an den Interessen der Radfahrer, FuB-
gdnger, alten Menschen und Kinder zu orientieren. Die Be-
ricksichtigung dieser Interessen ist bisher nach wie vor
nichts weiter als ein Abfallprodukt. Desto groBer erscheint
die Aufgabe, auch stddtische Verkehrsknoten wieder zu o6f-
fentlichen Pldtzen zu machen, deren Benutzung jedem gleich-
rangig moglich wird. In diesem Sinne nachzudenken widre z.B.
uber "Alles-Rot-Phasen" fir den Kfz-Verkehr bzw. "Alles-
Grin-Phasen" fir FuBgdnger an lichtsignalgeregelten Knoten-
punkten; oder ilber signalgeregelte FuBgdngerschutzanlagen,
die - anders als Ublich - fiir FuBgdnger Dauer-Grin zeigen
und wo die Kfz "Grin" anfordern.



5.4 Ein zusammenfassendes Fazit

Die entscheidende Bedingung fir das DrauBen-Spiel der Kin-
der ist deren Sicherheit. Wenn Strafen und Pldtze durch den
Kfz-Verkehr entweder objektiv unsicher sind oder von den
Erwachsenen subjektiv dafiir gehalten werden, dann ist dies
eine sehr restriktive Bedingung fir Kinderspiel und Kinder-
aktivitdten.. Kleinen Kindern wird in solchen Fdllen das
Spiel auf de StraRe verboten, ersatzweise werden sie dann
auf Hofe, Gdrten und den Balkon verwiesen. Zur Schule und
zum Kindergarten werden sie begleitet oder gefahren. Si-
cherheit bzw. Unsicherheit der StrafBenrdume bestimmt so
iber Aktionsradien und Spielrdume von Kindern.

Die besten Fldachen im StraBenraum fir Aufenthalt und Spiel
der Kinder sind wertlos, wenn sie durch den Kfz-Verkehr
gefdhrdet sind. Dabei ist die Geschwindigkeit der Kraft-
fahrzeuge fir die StraBenverkehrssicherheit wichtiger als
die Menge der Kraftfahrzeuge. Viele langsam fahrende
Kraftfahrzeuge sind objektiv und subjektiv weniger bedroh-
lich als wenige schnell fahrende.

Sicherheit auf StraBen als Voraussetzung fir Kinderspiel
ist nicht drtlich zu begrenzen. Uberall dort, wo Kinder
wohnen und wo Kinder auf StraBen unterwegs sind, muB die-
se Verkehrssicherheit vorhanden sein. Mit geringen Ausnah-
men betrifft dies die ganze Gemeinde, die gesamte bebaute
Ortslage, alle angebauten StraBen, das gesamte kommunale
StraBennetz.

Es bringt daher nichts, Geschwindigkeitsdampfung und Ver-
kehrsberuhigung in einzelnen StraBen oder Gebieten durch-
zufihren. Solche MaBnahmen missen fldchenhaft fir ganze
bewohnte Stadtbereiche, im Grunde fldchendeckend fiir das
gesamte Gemeindegebiet durchgefiihrt werden.



Der Forderung nach fldchendeckender Sicherheit fir Kinder
beim DrauBenspiel auf StraBen und Pldtzen entsprechen in
einer ersten MaBnahmenstufe am ehesten fldchenhafte Konzep-
te zur Geschwindigkeitsddmpfung des Kfz-Verkehrs. Da dies
aus Kostengriinden nicht durch bauliche Umgestaltung ganzer
StraBennetze erreicht werden kann, bleibt nur die Zonenge-
schwindigkeitsbeschrdnkung z.B. auf 30 km/ in allen Wohnge-
bieten fldachendeckend einzusetzen. Dies ist die derzeit

nach der StraBenverkehrsordnung (StV0) zuldssige MaBnahme.
Besser wdre naturlich - im Sinne der Kinder sogar zwingend -
eine generelle Herabsetzung der H&chstgeschwindigkeit inner-
orts des Kfz-Verkehrs von bisher 50 km/h auf 30 km/h - mit
Ausnahme auf bestimmten ausgewdhlten VorfahrtsstraBen. Sol-
che Konzepte zur Geschwindigkeitddmpfung des Kfz-Verkehrs
kénnen kurzfristig und ohne groBen Aufwand verwirklicht
werden.

Das stdndige Lamentieren Uber die in der Bundesrepublik
Deutschland seit Jahrzehnten unverdndert vergleichsweise
besondere hohe Verkehrsgefdhrdung fir Kinder wird dann un-
besondere hohe Verkehrsgefdhrdung fir Kinder (s. Tab. 15) wird dann
unglaubwiirdig, wenn:zwischen eindeutig empirisch nachgewiesen,
daB Uberall dort, wo die beschriebenen Konzepte angewendet
wurden, sie sich besonders vorteilhaft fir die Sicherheit
der Kinder im StraBenverkehr ausgewirkt haben (s. KELLER,
1986).



Bariehts- Eéggghner ﬁgtggéiigzz Von 100.000 Kinde;nq
jahr 15 Jahren | ge (1) alickten (2) | getstet
- 1.000 -

=T§B9 14.141 16.500 465 13,6
1970 14.058 18.000 516 15,4
1971 14.115 19.300 504 14,5
1972 14.042 20.500 523 15,1
1973 13.871 21.700 497 12,8
1974 13.623 22.173 466 11,0
1875 13.286 22.943 485 10,7
1976 12.871 24.177 519 10,8
1977 12.449 25.440 559 10,9
1978 12.009 26.843 555 10,4
1979 11.6572 28.310 533 9,1
1980 11.187 29.226 536 89,1
1981 10.803 29.738 512 750
1982 10.390 30.252 502 7,0
1983 9.957 30.838 528 6,8
1984 G.830 31.457 508 5,9

e

Quelle: Stat. Bundesamt

(1) Motorisierte Fahrzeuge: Zulassungspflichtige Kfz sowie zulassungs-
freie Kfz mit Versicherungskennzeichen oder amtlichem Kennzeichen
(insbesondere Kleinkraftrdder, Mopeds, Mofas und selbstfahrende
Arbeitsmaschinen)

(2) als FuBgédnger, Radfahrer und Mitfahrer

Tab. 15:

(unter 15 Jahren)
Deutschland

Verkehrssicherheit von Kindern/Jugendlichen
in der Bundesrepublik
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