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1. Zur Einfiihrung

1.1 Einige Bemerkungen zur
Wohnlichkeit der Quartiere

Die Wohnlichkeit der Quartiere
rickte wahrend der letzten Jahre
vermehrt ins Blickfeld. Die Grinde
dafir sind unterschiedlicher Art.
Vor allem die Einsicht, dass ohne
Wohnlichkeit kaum Bindungen ans
Quartier oder die Gemeinde ent-
stehen konnen und dass infolge-
dessen der drohenden und be-
angstigenden Entfremdung und
Heimatlosigkeit nicht begegnet
werden kann, lasst eine Beschafti-
gung mit diesen Fragen unum-
ganglich erscheinen.

Auch hat die Stadtflucht junger
Familien, die das Leben im Berei-
che der Innerstadt infolge der Um-
weltbeeintrachtigungen und Ge-
fahrdungen als fir ihre Kinder nicht
mehr tragbar empfanden und da-
her in die Agglomerationsgemein-
den auszogen, aufhorchen lassen.
Darauf hat die Frage, was getan
werden konne, um der Stadt diese
flr sie unentbehrliche, vitale Be-
volkerungsgruppe zu erhalten, die
Aufmerksamkeit auf den bisher zu
wenig beachteten Begriff der
Wohnlichkeit des Quartiers ge-
lenkt. Gleichzeitig wuchs aber
auch die Sorge um die Wohnquali-
tat der Agglomerationsgemeinden.
Denn ihr rasches, zum Teil gerade
auch durch Stadtflichtige mitver-
ursachtes Wachstum und die damit
direkt zusammenhangende hasti-
ge Uberbauung und Verkehrsiiber-
flutung verwandelten manche vor-
mals ruhige und anheimelnde
Wohn-Oasen schliesslich in un-
wirtliche und ungemiitliche Orte.
Die Wohnlichkeit der Quartiere
wird, so muss man beflrchten, bei
fehlender Vorsorge oft gerade
durch jene zerstort, die sie suchen.
Nun ware hier die Frage zu stellen,
was heute unter Wohnlichkeit und
Wohnqualitat im einzelnen zu ver-
stehen sei und was sie beeinflus-
sen. Ohne weiter auf diese Frage
einzugehen, kann als bekannt vor-
ausgesetzt werden, dass dafir
nicht allein die Eignung und Ein-
richtung der Wohnraume massge-
bend sein kann. Von ebensolcher
Bedeutung ist das Wohnumfeld.
Dazu gehdren nicht allein die Rei-
ze oder Mangel der landschaftli-
chen und baulichen Nachbar-
schaft, sondern ebenso die Grosse
und die Art der Umweltbeeinflus-
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sungen wie Larm und Luftver-
schmutzung. Fur Familien mit Kin-
dern — und davon wird im folgen-
den die Rede sein — sind fir die
Wohnqualitat aber vor allem die
Gefdhrdung der Platze und We-
ge durch den Verkehr ausschlag-
gebend.

Selbstredend wird man auch die
Qualitat und Erreichbarkeit der not-
wendigen Versorgungseinrichtun-
gen beachten. Und im Hinblick auf
die anzustrebende Verwurzelung
der Einwohner in der Gemein-
schaft und Gemeinde wird man
auch danach trachten, Mitsprache-
mdglichkeiten und Engagement
des einzelnen im Quartier zu for-
dern (statt zu bremsen), denn da-
durch ergeben sich Identifikations-
und Kommunikationsgelegen-
heiten.

Man wird demnach die Bildung
Uberschaubarer Kleinquartiere an-
streben, in denen der einzelne
noch zur Geltung kommen kann,
wo er sich einzufligen vermag und
sich  dementsprechend sicher
flhlt. Quartierfremde Stérungen
hingegen wird man moglichst fern-
halten. Dazu gehort auch das Un-
terbinden jenes Vekehrs, der im
Quartier selbst nichts zu suchen
hat. Mitihm wird man unerwinsch-
ten Larm, Abgase und vor allem
Gefahrdungen aus dem Klein-
Quartier verbannen. Anderseits
wird man die Selbstandigkeit und
Sicherheit dieser Wohnzellen
durch Begegnungszentren, Ein-
kaufsmoglichkeiten, quartiereige-
ne Kindergarten und Schulen, etc.
stlitzen.

Hier nun wird von entscheidender
Bedeutung ein. genligend dichtes,
sicheres und attraktives Fuss- und
Radwegnetz. Es ist nicht nur ener-
gie- und umweltfreundlich, son-
dern, ganz im Gegensatz zur
«hochgezlchteten»  Fahrstrasse
und zum Automobil, fordert es die
zwischenmenschliche  Kommuni-
kation, das Gesprach, den Gruss,
die Betrachtung, und damit die
Identifikationsbereitschaft des
Wegbenltzers mit seiner Umwelt.

Die Erfahrungsmaglichkeiten, die
der Fussweg bietet, sind zum Bei-
spiel flr das Kind ausserordentlich
wichtig. Die Entwicklung der Intelli-
genz und des Erkennens hangen
wesentlich von der aktiven und
operativen Assimilation ab, wie
Piaget und Inhelder nachweisen!".

Erfahrungen sammelt das Kind
spielend. Also soll der Fussweg,
insbesondere der Schulweg, még-
lichst «bespielbar» sein. Daflr bie-
tet der separate Weg, wie er in
alten Stadtteilen und Dorfern noch
weit verbreitet ist, die notwendige
Sicherheit; jedenfalls ist er bedeu-
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Abb. 1 Verkehrsmittelwahl der
Pendler, Schweiz, 1970. Séule 1:
Motorfahrzeuge; Saule 2: tbrige (b
= Fahrrad und div.; ¢ = off. Ver-
kehrsmittel; d = Fussgénger; e =
wohnen am Arbeitsplatz) (Quelle:
GVK, Arb.unterlagen Nr. 15).

tend sicherer als ein Trottoir. Er
weist im allgemeinen auch eine
grossere und dem Kind eher ange-
passte Erlebnisdichte (beziglich
Pflanzen, Tiere und Materialien)
auf als letzteres.

Aus all diesen Griinden muss die
Fusswegerschliessung eines
Quartiers als eines der wichtigsten
Kriterien bei der Beurteilung der
Wohnqualitat angesehen werden.
Je hoher die Fusswegqualitat, um
so hoher ist im allgemeinen auch
die Wohnqualitat. Fehit das Fuss-
wegnetz, dann kann die Erschlies-
sung mit Fahrstrassen noch so
perfekt sein, ein Gefiihl der Gebor-
genheit im Quartier I&sst sich nicht
erreichen.

1.2 Die Bedeutung der
Fusswegnetze

Das bestehende Planungsrecht
verlangt Vorkehren zur Sicherung
und Erstellung eines angemesse-
nen Fusswegnetzes.

Dieses Wegnetz sollte nun aber
nicht wie ein notwendiges Ubel am
Schluss einer Verkehrsplanung
angefligt werden, sondern es soll-
te die Verkehrs- und Quartierpla-
nung — im Rahmen der Vorsorge

fur die Wohnqualitat in den Klein-
quartieren und Wohnzellen — von
Anfang an entscheidend und in
erster Prioritat mitpragen.

Dies ist auch deshalb durchaus
angemessen, weil zum Beispiél
laut Volkszahlung 1980 noch im-
mer ca. 45% der Wege zur Arbeit
zu Fuss zuriickgelegt werden (inkl.
Wohnen am Arbeitsplatz). Rechnet
man dazu, dass im allgemeinen
jeder Weg mit dem o&ffentlichen
Verkehrsmittel auch mindestens
einen Anmarschweg zu Fuss mit-
einschliesst, so ergibt sich, dass$
ca. 75% aller Wege auch Fuss-
oder Velowege beinhalten; reiné |
Autofahrten waren dagegen weni- |
ger als ein Viertel; wobei auch hiel
im allgemeinen noch Fusswegeé |
zwischen Parkplatz und Wohnung:
resp. Arbeitsplatz dazukommen. |
Vereinfachend gesagt: Fussgange’
ist jeder.

Betrachtet man zudem die Unfalle:
dann ist ersichtlich, dass beson-
ders Kinder und alte Leute durch
den Verkehr gefahrdet sind, als0 |
genau jene Alterskategorien, dié
sich vor allem im Wohnquartie’
aufhalten und hier entsprechend‘
sicher sein sollten. Dies lasst auc! |
darauf schliessen, dass in Anbé”
tracht der Motorisierungs-Euphori?
eben zu wenig fiir die Sicherhet
dieser Bevoélkerungsgruppe, das
heisst fir die «Einwohner de$
Quartiers», getan wurde.

Die Unfallziffern lassen sich auch!
nicht beliebig durch Verkehrserzié
hungsaktionen senken, denn di€
korperlichen und geistigen Fahig-
keiten der betroffenen Altersgrup”
pen sind an gewisse Grenzen g€
bunden. So ist bekannt, dass di
Speicherdauer des sogenannte!
Kurzgedéachtnisses bei Kleinkin”
dern und bei Alten nur etwa halb 0
gross ist wie bei Erwachsenen I
mittlerem Alter®, Schwierige Ve |
kehrssituationen kénnen  dahe’
kaum mehr bewaltigt werden, das
heisst sie — oder Teile der Gesam!’
situation — werden fortlaufen
«vergessen». Dies ist ein GrUf‘
fiir die Unberechenbarkeit der Kin” |
der im Verkehr und das oft «kop"
los» scheinende Gebaren der A"
ten. Nicht sie sind also «schuld» &"
gefahrlichen Verkehrssituatione™
sondern unsere Ignoranz und un’
sere Rcksichtslosigkeit im G |
brauch der Verkehrseinrichtungen}
sowie der Mangel an entspreche
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Abb. 2. Verunfallte Fussgénger nach Altersklassen.
Unten links: mittlere Laufgeschwindigkeit (Fluchtgeschwindigkeit) bei
gesunden Menschen als Hinweis auf die kérperliche Leistungsfahigkeit.
Unten rechts: Gegenwartsdauer (Kurzspeicherméglichkeit des Gehirns)
als Hinweis auf die geistige Leistungsfahigkeit.

(Quelle: Stadtplanbliro Basel; Glissmeier).

den und angemessenen Vorkeh-
'en (Abb. 2).
Wie fehigeleitet unsere herge-
brachte Art der Quartiererschlies-
Sung ist, die sich — durchaus im
ahmen der allerdings ebenso
fehikonstruierten  Gesetze und
Orschriften — noch immer in erster
Inie nach dem Auto und seinem
Diktat durch Strassennormen rich-
&1, zeigt sich, wenn man nicht nur
dfe Anzah| der Strassenbeniitzer
€inander gegeniiberstellt, sondern
die Aufenthaltszeiten der Beniitzer
S ganzen Strassenraums. Dann
Ndmlich wird offenbar, dass die
Siten, die bei angemessener Wit-
€rung mit Begriissen, Reden, Ver-
Weilen, Spielen, Gartnern in einer
Yeeigneten Quartierstrasse zuge-
STaCht werden, viel bedeutender
Nd als jene des Verkehrens®.
ekannt ist ja, dass die Aufent-
a“'Sdauer spielender Kinder im
'eien (bei einigermassen passa-
la'r?m Wetter) als geradezu beliebig
9 angesehen werden kann.
Us all diesen Griinden darf die
Uartiererschliessung nicht nur
siish Fahren und Gehen beriick-
o ligen, ebenso massgeblich ist
Beachtung des «Verweilens im
Uartier». Die Quartierplanung hat
gnef nicht von oben herab, nif:ht
Niss aussen her, von den Bediirf-
ere” des Durchgangverkehrs
inn etwa, sondern vielmehr von
N her, von den spezifisch
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quartiereigenen Bedurfnissen her
zu geschehen. Diesen ist die Prio-
ritatt gegenliber dem Verkehrsdik-
tat der Reststadt resp. der Region
einzurdumen, will man qualitativ
befriedigende Wohnquartiere er-
reichentl,

1.3 Der Schulweg als Teil des

Fusswegnetzes

Es konnen folgende Benutzerkate-

gorien des Fusswegnetzes unter-

schieden werden, und zwar nach

den Zielen, die sie anstreben:

— Schiler (auch Kindergarten-
schiler)

— Einkaufende

— Pendler zu den Haltestellen des
offentlichen Verkehrs

— Pendler zu den Arbeitsplatzen
direkt

— Erholungsuchende,
ganger

— div. andere, zum Beispiel Kir-
chen- oder Spitalbesucher, usw.

Dementsprechend kann man auch

Schulwegnetze, ein Netz fur Ein-

kaufende, eines flr Haltestellen-

Benutzer, usw. herausgreifen. Die

Netze bauen immer auf dem

Wohnbereich als Quellpunkt des

Fussgéngerverkehrs und den ent-

sprechenden  Zielpunkten nach

Benutzerkategorie auf.

Es ist nun mdglich, fur die ver-

schiedenen  Benutzerkategorien

die Einzugsbereiche anhand der

zumutbaren oder effektiven An-

Spazier-

marschdistanzen zum Zielpunkt
(z.B. zu einem Schulhaus) festzu-
legen. Ebenso konnen aufgrund
von Schatzungen oder Erhebun-
gen die Wunschlinien und Bela-
stungsplane erarbeitet werden,
und zwar je nach Benutzerkatego-
rie und Ziel flr die wichtigsten
Teile eines Netzes.

Diese Fussweg-Belastungspléane
der verschiedenen Benutzerkate-
gorien wird man miteinander ver-
gleichen und wenn mdglich zur
Deckung bringen. Darauf fussend
wird man Mangel im Fusswegnetz
erkennen konnen. Ebenso wird
man die Konfliktspunkte zwischen
Fusswegnetz und (bergeordne-
tem Strassennetz feststellen und
wird in der Lage sein, entspre-
chende Sanierungsvorschlage zu
unterbreiten. Ublicherweise wer-
den Investitionen fir Netzverbes-
serungen und zur Eliminierung von
Konfliktpunkten umso eher geta-
tigt, je vielféaltigeren Zwecken und
je grosseren Benutzerzahlen sie
zugute kommen. Dabei muss aller-
dings alles vermieden werden, was
der Vielfalt eines Netzes abtréglich
sein konnte, denn die verschiede-
nen Moglichkeiten der Routenwahl
sind fur die Attraktivitat eines Fuss-
wegnetzes ebenso wichtig wie die
Vielzahl der Ortlichkeiten, die es
miteinander verbindet.

Bei der Planung eines Schulweg-
netzes wird man daher immer auch
die Bedlrfnisse einiger anderer
Benutzerkategorien, zum Beispiel
Einkauf, Haltestellen-Pendler und
Erholungswege zumindest gene-
rell in die Untersuchung miteinbe-
zeihen. Als Vorarbeiten zur ortli-
chen Richtplanung sollten die ver-
schiedenen, oben genannten Be-
nutzerkategorien gleich grindlich
untersucht werden. Die Vorge-
hensweisen unterscheiden sich
dabei flr die verschiedenen Kate-
gorien kaum.

Je nach Aufgabe konnen die Bela-
stungsplane und Konfliktpunkte
mit dem Ubrigen Netz gewichtet
und aufgrund solcher Gewichtun-
gen verschiedene Netzvarianten
verglichen werden. In der Praxis
kann sich auch zeigen, das anstel-
le von eigentlichen Belastungspla-
nen auch einfach Netzplane mit
den wichtigsten Verbindungen
schon weitgehend zur Beurteilung
zum Beispiel der Lage von Unter-
oder Uberflihrungsbauwerken,
usw. geniigen kénnen.

2. Schulwegplanung am
Beispiel Stafa. Erhebungen.

2.1 Aufgabenstellung

In Erganzung und Weiterflihrung
von Untersuchungen, die 1980
durch Nachdiplomstudenten des
ORL-Institutes der ETH in der zir-

cherischen Gemeinde  Stafa
(10000 Einwohner) gemacht wor-
den waren, wurde in enger Zusam-
menarbeit mit Lehrerschaft und
Schulpflege und im Auftrag der
letzteren das Schulwegnetz einer
naheren Prlfung unterzogen. Ziel
der Arbeit war, Vorschlage zur Ver-
besserung der Schulwege zu un-
terbreiten.
Insbesondere ging es um das Auf-
decken von Gefahrenpunkten und
um eine Prioritdtsordnung bei der
vorzusehenden Sanierung dersel-
ben. Dabei waren sowohl Sofort-
massnahmen wie auch weiterfih-
rende, definitive Vorkehren zu be-
achten. Insbesondere waren auch
die Forderungen zu umreissen, die
im Rahmen einer zukinftigen Orts-
und Quartierplanung aus der Sicht
der Schule gestellt werden sollten.
Im Vordergrund standen also die
planerischen Aspekte. Bauliche
und organisatorische Massnahmen
wie auch die damit zusammenhan-
genden Realisierungs- und Finan-
zierungsmaoglichkeiten sollen an-
schliessend in enger Zusammen-
arbeit mit den politischen Behor-
den weiter abgeklart werden.

Als erstes stellten sich bei dieser

Arbeit folgende Fragen:

— Wie verhalten sich die Schiler;
welche Wege wahlen sie?

— Was sind ihre Beobachtungen
und Vorlieben bezlglich
Schulweg?

— Wo fuhlen sie sich gefahrdet;
werden sie begleitet?

— Wo spielen sie?

Zur Beantwortung dieser Fragen

sollte eine entsprechende Erhe-

bung durchgefiihrt werden.

Aufgrund der erhaltenen Antwor-

ten war dann abzuklaren:

— Welche Charekteristiken weist
das Schulwegnetz auf?

— Wie sind sie zu beurteilen?

- Wo sind Mangel, Gefahren-
punkte?

— Wie lassen sich dieselben be-
seitigen?

— Welche Prioritaten sollen dabei
gesetzt werden?

— Wo sind Sofortmassnahmen an-
gezeigt, wo sind grossere, de-
finitive Anlagen notwendig, wie
soll das Schulwegnetz bei der
Ortsplanung und Quartierer-
schliessung berlicksichtigt wer-
den?

— Welche Bedeutung haben die
einzelnen Vorkehren bezlglich
Wohnqualitat?

2.2 Schwerpunkte bezlglich
Vorgehen

Aufgrund der Uberlegungen, wie
sie hier in der Einflihrung gemacht
wurden, setzte man bezlglich Vor-
gehen und Betrachtungsweise fol-
gende Schwerpunkte:




a) Vom Quartier her planen:

In der Uberzeugung, dass das
Fusswegnetz — und damit ganz
besonders das Schulwegnetz — die
Wohnqualitdt eines Quartiers ent-
scheidend mitbestimmt, soll bei
der Fusswegplanung und bei der
Netzbeurteilung eindeutig von den
Bedirfnissen des Quartiers aus-
gegangen werden. Die so erarbei-
teten Ergebnisse sollen in die
kommunale Richtplanung ein-
gehen.

b) Besser planen statt sanieren:

Die Schulwegsicherung soll sich
nicht in der Sanierung bereits be-
stehender Konfliktstellen |&angs
Hauptverkehrsachsen erschopfen.
Vielmehr sollen aufgrund einer ge-
schickten und friihzeitigen Festle-
gung der Fusswegnetze einerseits
und der Verkehrsachsen ander-
seits Konfliktstellen gar nicht erst
entstehen konnen, das heisst Sa-
nierungen sollten sich weitgehend
erlibrigen. Dies gilt besonders in
neu zu erschliessenden Gebieten.

c) Die Bediirfnisse der Betroffenen
bericksichtigen:

Die Planung soll nicht am «griinen
Tisch» und Uber die Kopfe der
Betroffenen hin erfolgen, vielmehr
sollen deren wirkliche Bedlrfnisse
erhoben und beriicksichtigt wer-
den. In diesem Fall hiess das, dass
die Schiler zu befragen wéren.

d) Visualisierung des Planungsvor-
gangs:

Um — nebst dem Planer selbst —
auch dem Nichtfachmann einen
bequemen Einblick in das Verfah-
ren und einen Uberblick (iber die
Bedirfnisse und Feststellungen zu
ermoglichen, wurde der Abstrak-
tionsgrad der Arbeit moglichst
niedrig gehalten, das heisst auf
Visualisierung der Erhebungen
und Ergebnisse wurde besonders
Wert gelegt. Dies ist bedeutsam
sowohl im Verkehr mit Schilern
und Eltern und wie auch mit Behor-
den. Zugleich ergeben sich im Ver-
gleich zu abstrakten, tabellarischen
Darstellungen viel leichtere Kon-
trollmdglichkeiten.

2.3 Vorgehen bei den Erhebungen
In diesem Sinne wurden im Som-
mer 1980 total vierzehn Klassen
oder 367 von 1261 Schilern be-
zlglich ihrer Schulwege und Spiel-
platze befragt. In den Schulhau-
sern «Beewies», «Kirchbihl Nord»
und «Kirchblhl Sid» sowie «Mo-
ritzberg» wurden je eine erste,
zweite und flnfte Primarklasse
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ausgewahlt, im Schulhaus «Obst-
garten» zwei zweite Sekundarklas-
sen. Dabei ist zu bemerken, dass
die Schulhduser «Kirchbuhl Nord»,
«Kirchblhl Sud» und «Obstgar-
ten» nahe beeinander im Zentrum
des bewohnten Gemeindegebie-
tes liegen, sie weisen auch die
weitaus meisten Klassen auf. Bei
den Schulhdusern «Beewies» und
«Moritzberg» handelt es sich um
typische Quartierschulhduser.

Jedes Kind der befragten Klassen
erhielt einen numerierten Fragebo-
gen. Diese Numerierung wurde
auch in die Auswertepléne Uber-
nommen und erlaubte Kontrollen
und Ruckfragen.

Im Fragebogen wurde nebst
Schulklasse, Lehrer, Schulhaus
auch die Wohnadresse des Kindes
erhoben. Zudem wurden die auf
dem Weg benutzten Verkehrsmit-
tel und die Anzahl der vom Kind
auf dem Schulweg passierten Ge-
fahrenpunkte erfragt; dann wurde
erhoben, ob das Kind auf dem
Schulweg begleitet wurde, durch
wen, wie weit und in welchem
Zusammenhang (z.B. weil Kreu-
zung gefahrlich, oder: weil Mutter
gleichzeitig einkaufen geht, usw.).
Schliesslich wurde nach den lieb-
sten Spielplatzen des Kindes ge-

fragt.
Pro 4-6 Schiler wurde ein Plan
Uber das Einzugsgebiet ihrer

Schule verteilt. Die Wege wurden
dann von ihnen mit verschieden-
farbigen Filz- oder Farbstiften darin
eingetragen und zwar vom Wohn-
platz, der mit der laufenden Schi-
lernummer markiert wurde, bis zur
Schule. Alternativwege einzu-
zeichnen war ausdricklich erlaubt.
Auch wurde in der Signatur ver-
merkt, ob der Weg zu Fuss oder
mit dem Velo zuriickgelegt wurde.
Die vom Kind als gefahrlich erach-
teten Punkte oder Wegstiicke wur-
den mit rechteckigen Umgrenzun-
gen markiert, die Spielplatze mit
wolkigen Gebilden, wobei diese
ebenfalls mit der Schilernummer
kenntlich gemacht wurden.

Die Befragungen, besonders die
Eintragungen in den Plan, erforder-
ten intensive Betreuung durch
Lehrer und Erhebungspersonal.
Die Schiler der untersten Klassen
vermogen den Plan weder zu le-
sen, noch kénnen sie ihre Informa-
tion in den Plan umsetzen. Viele
der Kinder kennen auch die Na-
men der Strassen nicht, die sie
passieren, sie orientieren sich viel-
mehr nach Erfahrungen und sinnli-
chen Eindrlicken (z.B. beim roten
Haus, beim Kaninchenstall, beim
Coiffeur, beim grossen Baum,
usw.). Der Befrager musste sich
daher (iber gute Ortskenntnisse
ausweisen, wollte er die Informa-

tion richtig — anstelle des Kindes —
in den Plan Ubertragen; dies umso-
mehr, als der wirklich zurlickgeleg-
te Schulweg durchaus nicht immer
der direkten Route Wohnung/
Schulhaus entsprach. Die meist
langeren, bewusst locker gefiihr-
ten Gesprache mit den Kindern
erforderten naturgeméss Geduld,
waren aber, laut Aussagen des
ausnahmslos davon begeisterten
Befragungspersonals dusserst auf-
schlussreich bezuglich der Grin-
de, die zur Wahl einer ganz be-
stimmten Route fihrten (guter Ka-
merad wohnt dort, daher Umweg;
Frau Meier hat junge Katzchen;
dort ist der Schlosser, dem man
zuschaut; der Kiosk; dort hat es
viele Autos; es ist gefahrlich, weil
die Autos schnell fahren, usw.).
Dabei wurde ersichtlich, welche
Wegarten und Wegstrecken hohe
Erlebnisdichten aufweisen, welche
nicht. Von Wegstrecken auf Fuss-
wegen und besonders durch alte
Dorfteile gab es viel mehr zu er-
zahlen als von solchen auf Trot-
toirs langs Hauptstrassen. Die Er-
lebnisqualitat ist dort nach Uber-
zeugung der Befrager also we-
sentlich hoher.

2.4 Auswertung der Erhebungen
Die Schulwegrouten wurden klas-
senweise auf Deckpausen 1:2500
zusammengezogen.  Ubereinan-
dergelegt ergaben die Deckpau-
sen rein optisch schon ein recht
gutes Bild der Fusswegnetze (und
der Radfahrrouten) eines jeden
Schulhauses. Ebenso waren die
Gefahrenpunkte und deren Mas-
sierung deutlich erkennbar.
Zur weitern Auswertung wurde
nun ein Strassennetzplan unter die
Deckpausen gelegt, auf dem ge-
sondert folgende Wegtypen be-
zeichnet waren:
— Hauptstrassen ohne Trottoir
— Hauptstrassen mit Trottoir
— wichtigere Quartierstrassen mit
Trottoir
— Quartierstrassen mit wenig Ver-
kehr (i.a. ohne Trottoir)

wobei die drei ersten Wegtypen
zum Makronetz, die (brigen zum
Mikronetz gezahlt wurden.

Jeder Schulweg wurde nach die-
sen Wegtypen ausgemessen. Der
Gesamtlange jedes Weges wurde
die Luftliniendistanz Schule/Woh-
nung gegenibergestellt und dar-
aus der Umwegfaktor errechnet.
Ebenso wurden die Spielplétze er-
hoben und zwar getrennt danach,
ob sie in unmittelbarer Wohnungs-
nahe (Garten, Garageplatz) oder
weiter von der Wohnung weg la-
gen. Im zweiten Fall wurde die
Luftdistanz zur Wohnung gemes-
sen. Alle diese Daten wurde pro
Schiler und anschliessend pro
Klasse und pro Schulhaus erhoben
und ausgemittelt (Abb. 3).

Es war nun einfach, die Vergleiche
zwischen Schulhdusern einerseits
und Altersklassen anderseits vor-
zunehmen.

Die Statistik zeigte, dass die mittle-
re Schulwegldnge in den zentralen
Schulhdusern bedeutend grdsser
war als bei den Quartierschulhau-
sern, was fir letztere spricht. Die
Umwegfaktoren sind mit 1.25 bis
1.4 recht hoch. Das Fusswegnetz
sollte also besser auf die Schul-
héuser hin ausgerichtet werden.
Zudem wurde zum Beispiel er-
sichtlich, dass der Einzugsbereich
mit einem mittleren Radius von ca.
1000 Metern fir die zentralen
Schulhduser schon als oberé
Grenze angesehen werden muss:
Er sollte nicht mehr ohne Not (oder
Transporterleichterungen) ausge-
weitet werden.

Die Qualtitit der Schulwege 1ass!
sich unter anderem an den Antei
len der Wegtypen, die ein Wed
umfasst, ablesen. Hohe Anteile
von Hauptstrassen, an denen def
Schiiler entlanggehen muss, zei
gen eine niedrige Erlebnisqualitét
an; hohe Anteile von Fusswege”
oder Quartierstrassen mit niedri®
gem Verkehrsniveau (z.B. auch
Wohnstrassen oder wohnstrassen- |
ahnliche Strecken) hingegen wel*
sen auf hohe Schulwegqualitat hin:

— Fusswege Fir Stifa zeigte sich, dass dié
STAFA Beewies | Kirchbhl Moritzberg Obstgarten
WEGLANGE 610 740 480 1060 *
LUFTLINIE 440 560 390 600
UMWEG FAKTOR 14 1.35 1.25 1.4

(Fu820)"
(v=1510)
MAKRO - NETZ 160 175 330
DAVON OHNE TROTTOIR 80 60 -
FUSSWEGE 200 330 10

Abb. 3. Statistik der Schulweglangen (Auszug. Angaben in Metern).
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Qualitat der Schulwege in den al-

ten Dorfbereichen noch relativ gut

ist. Das deckt sich mit der Beob-
achtung, dass zum Beispiel in alten

Dorfkernen eine Fusswegdichte

von etwa 200 Metern pro Hektare

(in Bergdérfern und sidlichen Lan-

desgegenden eher mehr) anzu-

treffen ist. Diese Dichte wird in

Neuquartieren leider kaum mehr

erreicht. Sie sollte aber unbedingt

Wieder angestrebt werden.

Fir die Schulhduser in den vorwie-

gend alteren Dorfteilen betrugen

die Weganteile langs Strassen des

Makronetzes  («Hauptstrassen»)

ein Viertel der gesamten Weglén-

ge, in den vorwiegend neuern

Dorfteilen aber etwa zwei Drittel.

Anderseits wurden die Anteile an

'einen Fusswegen in den alten

Dorfteilen mit einem Drittel bis ca.

45% des gesamten Weges er-

fechnet. Beim Schulhaus «Moritz-

berg» traf es dagegen wegen der

Neu(]berbauungen, die nur langs

Hauptstrassen zu erreichen sind,

Nur noch 10 Meter Fussweg auf

330 Meter Schulweg, also nur

Noch wenige Prozente. Dies, ob-

Schon in den Neuquartieren teil-

Weise interne Fusswegnetze ange-

legt worden waren.

Die Spielméglichkeiten auf den

S}:hulwegen in den Altquartieren

Sind also bedeutend grésser als in
€uquartieren, somit auch die Er-

lebnisdichten und die Méglichkei-

ten zur Assimilation und zur Identi-
fikation des Kindes mit der weitern

Mwelt. Anderseits zeigte die Pri-
fung der Spielméglichkeiten, die
direkt bei den Wohnungen liegen,
dass offenbar bei den Neugquartie-

'®n in dieser Beziehung kein Man-

9¢l herrscht. Es scheint eher, dass
N den dicht tiberbauten Bereichen
des Dorfkerns (infolge intensiver
Utzung, Lagerflachen, Parkplétze,
erlad, usw.) sich ein Mangel an
Pielmdglichkeiten — besonders
auch fiir Kinder im mittleren Alter —
abzuzeichnen beginnt.

brigens kam bei der Betrachtung
der Altersklassen deutlich zum

Orschein, dass Erst- und Zweit-
assler Spielmaglichkeiten «am
aus» benutzen (Garten, Vorplt-

2);  Finftkiassler schwarmen

aChOH. weiter aus, und zwar vor

) €M im Kleinquartierbereich, hier

S €r umso weiter, je beengter die
Pielverhaltnisse sind. Die Sekun-
eafSChUIer sind bezliglich «Spie-
"> nur mehr lose ans Quartier

g?:uﬂden; als ihre liebsten Spiel-

an‘Ze geben sie unter anderem

Te See, Wald und weitere, zum
il Cafgs,

GI:f Von den Kindern genannten
rin‘?hfenpunkte wurden fiir alle
ichtEirschulklassen in einem Uber-
e Splan  zusammengetragen.

&l wurde die Frage geprift, ob

Pan7_g 1o

eine bewusste oder unbewusste
Beeinflussung durch Elternhaus,
Kameraden oder Lehrer festzustel-
len war. Die Ergebnisse der Pri-
marschiler wurden anhand jener
der Sekundarklassen uberprift.
Die Prifung ergab, dass sich die
Aussagen der verschiedenen
Klassen und Altersstufen erstaun-
lich gut — auch mit den Ansichten
der Gutachter — deckten, somit von
einer nachteiligen Beeinflussung
kaum geredet weren kann. Hinge-
gen zeigte sich auch bei dieser
Frage, wie wichtig die Betreuung
der Befragung durch gut instru-
iertes Personal ist; Angaben aus
weniger intensiv betreuten Klas-
sen konnten zum Beispiel nicht
verwendet werden.

Im Durchschnitt wurde etwa ein
Gefahrenpunkt pro Schiler ge-
nannt. Die Zahl der Nennungen
geht mit zunehmendem Alter der
Schiler erwartungsgemass ten-
denziell zuriick, aber eigentlich
weniger als erwartet. Aufschluss-
reich in diesem Zusammenhang
ist, dass die Velofahrer der Sekun-
darschule trotz héherem Alter die
hochste Gefahrenziffer pro Schu-
ler nennen. Das Velofahren wird
von den Schilern selbst (pro
Schulweg') etwa fiinfmal geféhrli-
cher erachtet als das Gehen.

Das weist darauf hin, dass der
Sicherung der Veloverbindung
hochste  Aufmerksamkeit — zu
schenken ist, besonders auch
dann, wenn infolge langerer Schul-
wege auch Primarschiler das Velo
benutzen sollten.

3. Planungen in einzelnen
Einzugsbereichen

3.1 Vorgehensweise

Nachdem schon die generelle
Analyse verschiedene Hinweise
beziiglich der weitern Gestaltung
des Schulwegnetzes zu geben
vermochte, wurden die einzelnen
Netze noch detailliert untersucht.
Die drei Einzugsbereiche «Bee-
wies», «Kirchbihl» und «Moritz-
berg» wurden in strahlenférmig an-
geordnete Teilbereiche aufgeldst.
Jeder dieser Teilbereiche ist also
auf das Schulhaus hin ausge-
richtet.

Jeder Teilbereich wurde so ge-
wahlt, dass die Schulwege auf
mindestens einen guten und direk-
ten Fussweg hin gebilndelt werden
konnten, wobei die Madglichkeit
von Routenvarianten innerhalb ei-
nes einzelnen Teilbereichs ge-
wahrt bleibt. Ebenso wurden die
Einkaufswege, Haltestellen-Pend-
lerwege und Erholungswege grob
untersucht. (Eine solche Untersu-

"zu beachten ist allerdings, dass ein
Veloweg etwa doppelt so lang ist als
ein Fussweg.

chung hatte bei einer Ortsplanung
gleichberechtigt neben der Schul-
wegplanung zu stehen!) Es ergab
sich, dass sich die verschiedenen
andern Netze ausgezeichnet mit
dem Schulwegnetz kombinieren
lassen.

Es ging nun darum, die Attraktivitat
und Sicherheit dieses Hauptschul-
weges eines jeden Teilbereichs zu
untersuchen. Verkehrsreiche
Strassen wurden als «Barrieren»
zwischen Einzugsbereich — das
heisst Wohnung — und Schule auf-
gefasst. Eine Schulwegsicherung
muss nun danach trachten, diese
«Barrieren» zu Uberwinden (Abb.
4).

Es bieten sich dafir drei grund-
satzliche  Ldsungsmdglichkeiten
an:

— der Verkehrsstrom, der sich wie

eine «Barriere» zwischen Woh-
nung und Schulhaus legt, wird
Uberbrickt, zum Beispiel mit Hil-
fe von Unter- oder Uberfiihrun-
gen, von Lichtsignalanlagen
oder besonders gestalteten
Fussgéngerstreifen; (Abb. 5).
der Verkehrsstrom wird unter-
brochen oder zumindest «ent-
scharft», zum Beispiel durch
Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen, Fahrbeschréankungen,
Wohnstrassen, usw. Dies so-
weit, dass ein Uberqueren oder
anderweitiges Benutzen der
Strasse ohne besondere Ge-
fahrdung des Schilers moglich
wird;

der Verkehrsstrom bleibt; man
resigniert, resp. teilt die Ein-
zugsbereiche den Schulhdusern
entsprechend zu.

_’b

. S

Abb. 4. Die Hauptverkehrsachse als «Barriere» auf dem Schulweg.

a = Teileinzugsbereich der Schule S

b = Hauptschulweg

¢ = Hauptverkehrsachse als Barriere

Konfliktpunkt k mit Schulweg.
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Abb. 5. Lésungsmdglichkeiten von Konflikten Schulweg/Hauptverkehrs-

achsena, b, ¢, k, S = siehe Abb. 4.




Da die Schulwege bei den Schul-
hausern zusammenlaufen, kann es
nicht Uberraschen, dass gerade in
der Néhe der Schulhduser eine
Haufung der Konfliktpunkte statt-
findet. Um sie zu sanieren, sind
denn auch in Schulhausnahe Ver-
kehrsbeschrankungen am ehesten
erforderlich. Fur die in unmittelba-
rer  Schulhausnahe liegenden
Strassen wurde denn auch ab-
schliessend eine Umwandlung in
Wohnstrassen oder wohnstrassen-
ahnliche Gestaltung zur Beruhi-
gung und Béndigung des Ver-
kehrsstromes vorgeschlagen. Da
zudem gerade im Nahbereich der
Schulhauser wichtige Hauptstras-
sen vorbeifuhren, ist an denselben
die Schulwegsicherung auf die
Lange nicht ohne baulichen Auf-
wand mdglich.

3.2 Resultate

Im allgemeinen sind die Verhaltnis-
se in Stafa durchaus nicht entmuti-
gend, denn mit ein paar wenigen,
gezielten und gut koordinierten

&

Vorkehren lassen sich grosse Teile
des Netzes verbessern. Wichtig
bleibt allerdings, dass sich die
Ortsplanung die Sicherung der
Schulwege auch zur Aufgabe
macht und dass das Schulwegnetz
unter Berlicksichtigung aller an-
dern Fussganger und auch der
Radfahrer sukzessive erweitert
und gestarkt wird.

Die Resultate der Einzeluntersu-
chungen koénenn hier nicht darge-
legt werden. Sie wurden der
Schulbehérde im Rahmen einer
Prioritatsordnung unterbreitet. Die-
se soll die Entscheidungsfindung
im gegebenen Fall erleichtern und
die Weiterflihrung der Abklarungen
mit der politischen Behorde er-
mdglichen.

Wenn man die kindergerechte Si-
cherung der Schulwege als we-
sentlicher Beitrag zur Sicherheit
und Geborgenheit im Quartier an-
erkennt und wenn man die Erleb-
nisqualitdat der Umgebung und des
Weges als vorteilhaft fur die Ent-
wicklung und flr das Heimischwer-

den des Kindes gelten lasst, so
ergibt sich, dass die hier vorge-
zeichneten planerischen Bemii-
hungen ohne Zweifel Ansatze zur
Verbesserung der allgemeinen
Wohnqualitét in der Gemeinde und
im Quartier darstellen.

Abschliessende Bemerkungen

Die Schulweguntersuchung Stéfa
ist unseres Wissens die erste, die
sich auf eine derart breite Befra-
gung stutzte und bei der eine am
Institut fur Orts-, Regional- und
Landesplanung der ETHZ entwik-
kelte Vorgehensweise konsequent
und am praktischen Fall (unter be-
sonderer Berlcksichtigung der
Wohnqualitdt) zur Anwendung
kam. Ihre Resultate zeigen, dass
mit verhaltnisméssig geringen Ko-
sten ein guter Uberblick tber die
Schulwegprobleme, ihre Lésungs-
moglichkeiten und ihre Dringlich-
keit gefunden werden kann. Es
zeigt sich auch, dass eine intensi-
ve und verantwortungsbewusste
Ortsplanung, die im Interesse der

Burger handeln will, nicht mehr
ohne Einbezug einer detaillierten
Schulwegplanung, die immer auch
Schulwegsicherung bedeutet, aus-
kommen wird.

Die Studie «Schulwegsicherung
und Schulwegplanung» am Bei-
spiel der Gemeinde Stdfa kann
gegen einen Unkostenbeitrag bei
der Arbeitsgemeinschaft Rechts-
grundlagen flir Fuss- und Wander-
wege (ARF), Klosbachstrasse 48,
80832 Zirich, bezogen werden.

Literatur

[1] Piaget, J. Inhelder, B. Die Psy-
chologie des Kindes, Frankfurt
a/Main, 1978.

[2] Geissmeyer, H. u.a. Stadti-
scher Verkehr, Berlin, 1974.

[3] Gehl, J. Leven tussen huizen,
Zutphen (NL), 1978.

[4] Boesch, H. Verkehrsplanung
im Wohnquartier, in «Strasse
und Verkehr», 11/1978.

MURFLEX®
Stuizmauvern und
Larmschutzwande

Eine umweltfreundliche Raumgitterkonstruktion aus vorgefertigten
Betonelementen. Wesentliche Merkmale des MURFLEX-Systems

sind

— Flexible Konstruktion und Gestaltung nach értlichen Verhéltnissen

und Bediirfnissen

— Ausbildung von Nischen, Abtreppungen und Ecken méglich
— Geringes Gewicht der Einzelteile, deshalb Aufbau mit den

iiblichen Baustellengeraten

— Optimaler Larmschutz. Mehr als zwei Drittel der Wandflache
bestehen aus Erdmaterial, wodurch eine hohe Schallabsorption

erreicht wird

— Die Begriinung der Sichtfliche erlaubt eine harmonische

Anpassung an die Landschaft

— Statische Bemessung durch erfahrenen Ingenieur

dVIe

Auf uns kann man baven
Hoch und Tief

Verlangen Siedie MURFLEX-Dokumentation oder individuelle Beratung bei

Favre & Cie AG

8304 Wallisellen, Telefon 01/83020 11

Coupon Wir bitten um

O Zustellung der MURFLEX-Dokumentation
O Persénliche Beratung

Adresse:

4658 Déaniken SO, Telefon 062/65 17 17
5236 Remigen AG, Telefon 056/44 10 90
1897 Bouveret VS, Telefon 025/81 23 31

1
10 plan7-8 198



	Schulwegplanung

