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Wahrend in der Stadt St.Gallen
Begegnungszonen aus dem Boden
spriessen, wird Tempo 30 auf natio-
naler Ebene zum Feindbild. Die
Debatte droht sich auf das Tempo
und damit auf die Verkehrsfrage zu
verkirzen. Dabei sind Strassen vor
allem auch ein zentraler Lebens-
raum. Ein Essay.

von NIKLAUS REICHLE

Heute wird auf Strassen vor allem gefahren
oder gegangen. Daflir werden sie asphal-
tiert, mit Trottoirs versehen, markiert und
mit weissen oder blauen Rechtecken ge-
schmiickt. Gelbe Streifen und Ampeln regeln
das Uberqueren. Esistein Raum, der leicht,
ja bisweilen fast schon leichtfertig gefiillt
wird. Zack, ist die Flache asphaltiert. Der Ver-
kehr rollt und die Autos parken. Die Regeln
sind klar.

Ahnliches gilt fir Brachen: Im Zweifels-
fall, um spontane Aneignung oder Entwick-
lungen von unten zu erschweren, werden sie
provisorisch zu Parkplatzen. Das geht zligig,
erspart lastige Diskussionen und bringt Geld
ein. Nur werden aus den Provisorien allzu leicht
Providurien. Das hat einen Grund: Die einfa-
chen Bediirfnisse von Autos sind leichter zu
verstehen und zu befriedigen als die komple-
xen Bediirfnisse von Stadten, wie es die US-
amerikanische Stadtforscherin und Aktivistin
Jane Jacobs schon 1961 treffend formulierte.

«Stadtebau beginntan
der Strasse»
Dies ist kein Text gegen Autos. Dies ist ein
Pladoyer fiir die Strasse und dafiir, sie mit
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anderen Augen zu sehen. Es wére viel zu
schade, sie allein unter dem Gesichtspunkt
der Mobilitat zu betrachten. Zu gross sind die
Flachen, die Strassenin innerstadtischen Ge-
bieten einnehmen. Zu stark istihre Pragekraft
fur die Gestalt unserer Stadte. Nein, Strassen
sind weit mehr als Verkehrsinfrastruktur. Zu-
sammen mit Gehwegen sind sie - wie Jane
Jacobs in ihrem Klassiker Death and Life of
Great American Cities ausfiihrte - «die wich-
tigsten offentlichen Platze einer Stadt» und
«ihre wichtigsten Organe».

Nicht die Strassen selbst sind also das
Problem. Es ist ihre fast ausschliessliche
Definition als Verkehrsachsen, die Schwie-
rigkeiten bereitet. Auf ihnen fahrt nicht nur
die Vergangenheit, in ihnen ist auch in ent-
scheidender Weise die Zukunft der Stadte
angelegt. Damit diese zarten Pflanzchen
gedeihen kénnen, gilt es anders zu denken.
Eine solche Blickrichtung schlagen auch die
ZHAW-Forschenden Regula Iseli, Peter Jen-
ni und Andreas Jud in ihrem soeben erschie-
nen Buch Stéddtebau beginnt an der Strasse
vor: «Nachdem Strassen in den letzten Jahr-
zehnten fiir den motorisierten Individualver-
kehr ausgebaut wurden und sich dadurch

Y S

Crossroads Communlty (The Farm), initiiert von Bonme Ora Sherk, 1974-1980

zu unwirtlichen Raumen veréndert haben,
sollen sie ihre Bestimmung als 6ffentliche
Raume zurlickgewinnen.»

Diesrealisiert man langsam, aber sicher
auch in St. Gallen. Ein Blick in die Freiraum-
strategie der Stadt zeigt, dass fiir die Ver-
sorgung mit Freiraumen zunehmend auch
«aufenthaltsfreundlicher Strassenraumy»in
den Fokus gerat. Das gangigste Mittel, um
solchen zu schaffen, ist die Errichtung von
Begegnungszonen. Damit diese funktio-
nieren, sind Strassen jedoch nicht einfach
nur umzugestalten, sondern immer auch
wachzukiissen. Und das beginnt bei der
Artund Weise, wie sie wahrgenommen und
genutzt werden.

Von der Fussgangerdoméne
zum Getahrenort
Immer wieder haben Kunstschaffende,
Landschaftsarchitekt:innen und Wissen-
schaftler:innen auf die dominante Lesart von
Strassenrdumen hingewiesen und diese in
Frage gestellt. Wie wir Rdume verwenden,
héngt besonders mit unserer Sozialisierung
und vorgepragten Wahrnehmungsmustern
zusammen. Wenn wir Teil einer Gesellschaft

werden, lernen wir Raume zu lesen. Und wir
verbinden sie automatisch mit spezifischen
Nutzungen. Landschaft - und damit auch
Strassenraum -, sagt der Soziologe Lucius
Burckhardt, sei deshalb vor allem im Kopf
der Betrachterin zu suchen und nichtin ers-
ter Linie in den Erscheinungen der Umwelt.

Stadtkinder werden so zu Stadtmen-
schen. Dreht sich der Alltag zunéchst um
die Wohnung, so eréffnet sich ihnen Stiick
fir Stiick die Welt. Doch gleich nach der
Haustiire beginnen die Mahnrufe und War-
nungen. Draussen lauert eine geféhrliche
Welt. Die Aneignung des stédtischen Raums
hort da auf, wo der Verkehr beginnt - spates-
tens an der Grenze von Trottoir und Strasse.
Der Strassenraum pragt das Aufwachsen
in der Stadt. Die Sozialisierung im Stadt-
raum ist umrahmt und stets begleitet vom
Verkehr. Sich kleinrdumig frei darin zu be-
wegen, bleibt den meisten Kindern verwehrt.
Trotz technologischem und gesellschaft-
lichem Wandel halten sich diese Rahmen-
bedingungen und die dadurch begriindeten
Wahrnehmungsmuster hartnackig.

Drehen wir das Rad der Zeit 100 Jahre
zurlick, sind wir mit einem ganzlich anderen
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Strassenraum konfrontiert - einem, der
noch primar durch Fussgéanger:innen,
Fahrradverkehr und Fuhrwerke gepragt ist.
Eindriicklich zeigt dies ein Entscheid des
Aargauer Obergerichts aus dem Jahr 1922,
Darin heisst es, «dass ein Fussganger auf
der Strasse vollstandig frei ist, wo er gehen
will, dass ferner nicht nur normalhdérige, son-
dernauch schwerhdrige Personen, jasogar
Taubstumme und Leute mit sehr schweren
Holzschuhen die Strasse betreten diirfen.
Denn sie gefahrden andere nicht; das Ge-
fahrenmomentaber schafft das Automobil,
das mit bedeutend grésserer Schnelligkeit
als der Fussgénger sich fortbewegt.»

Innert weniger Jahrzehnte wird die
Strasse von der Fussgédngerdoméne und
vom priméren Spielraum zum Gefahrenort.
Dies beschreibt die Historikerin Erika Fli-
ckiger Strebel in ihrer 2014 erschienenen
Geschichte des Fuss- und Langsamverkehrs
in der Schweiz. Mit viel Aufwand und wirk-
sam wird ein neues Wahrnehmungsmuster
des Strassenraums befordert: «Sowohl im
realen Strassenverkehr wie auch im gesell-
schaftlichen Diskurs wurde der Fussverkehr
(...)in der Zwischenkriegszeit mehr und mehr
in den Hintergrund gedréangt.» lhre «radikale
Verdréngung aus dem Strassenraumy erfuh-
rendie Fussgénger:innen «mit der Massen-
motorisierung nach dem Zweiten Weltkrieg».

Gleichzeitig wurden Kinder mit Spielplat-
zenimmer mehr von der Strasse weggeholt.
Auf freie Entfaltung folgte kontrolliertes
Spielen unter Aufsicht. Die Strassenplaner
richteten ihren Fokus auf die BedUrfnisse
des zunehmenden und sich beschleunigen-
den Strassenverkehrs und begannen mit der
Trennung des Geh- und Fahrverkehrs. Mit
der Zeit veranderte sich auch das Bauen.
Neue Hauser und ihre Balkone richteten
sich nicht mehraufdie Strasse aus, sondern
wandten sich mehr und mehrvonihrab. Sie
wurden zum Schutzwall, der Emissionen und
Gefahren auf Distanz hélt. So bildete sich
langsam, aber sicher das Bild der Strasse
heraus, das wir heute kennen.

Die autogerechte Stadt der Nachkriegs-
zeit erforderte vor dem Hintergrund vieler
Unfélle vor allem eine neue Nutzungskultur
des Strassenraums. Sie ist, wie der Archi-
tekt und Stadtplaner Hans Bernoulli 1954
erklart, «<zu einem lebensfeindlichen Element
geworden, zu einer Gefahr nicht nur fiir den
Besuchvom Land und fiir die Kinder - auch
furunserwachsene Stadter». Zu einem Ort,

wo Fussgéngermarkierungen, Gelander und
Rettungsinseln eingebaut werden.

Die Strasse, so scheint es, durfte nicht
mehr als Lebensraum erscheinen. Ein neues
gesellschaftlich geteiltes Bild wurde kulti-
viert, dies erforderte padagogische Mittel.
Lange beschéftigten sich die Strassenfach-
leute fast ausschliesslich unter dem Aspekt
der Verkehrssicherheit mit dem Fussverkehr
und leiteten daraus primar erzieherische
statt verkehrsplanerische Massnahmen ab.

Die Notwendigkeit
neuer Bilder

Das Auto ist zunachst nicht schlecht oder
gut. Es ist schlichtweg da und pragt unser
Bild von der Strasse. Die Frage ist, wie wir
zuneuen Bildern gelangen. Bildern, in denen
nebstdem Verkehr nicht nur Bdume (wie es
die Stadtklima-Initiativen vorsehen), son-
dern eben auch Menschen und gelebter
Alltag ihren Platz finden.

Immer wieder versuchen Aktivist:innen,
darauf hinzuarbeiten. 1970 legt die Land-
schaftsarchitektin und Kiinstlerin Bonnie
Ora Sherk in San Francisco dutzende Bah-
nen Rollrasen aus und verwandelt Stras-
senrdume in «portable parks». Unter einer
grossen Autobahnkreuzung in San Francisco
startet Sherk mit Mitstreiter:innen auf dem
Gelande eines ehemaligen Milchvieh-be-
triebs eine Art Gemeinschafts-Bauernhof,
ein Potpourri aus Kunst, Urban Gardening,
Aktivismus und Theater. Mit solchen Projek-
ten thematisierte sie Strassenrdume und das
Wechselspiel zwischen Natur und Stadt. Vor
allemaber zeigt sie, dass an derselben Stelle
ganz andere Orte denkbar sind. Palmen in
Topfen und Bénke zieren die voriiberge-
hende Wiese.

Mitihren Projekten nahm Sherk Initiativen
wie die sogenannten «Parklets» vorweg. 2005
bezahlte die Kunst- und Designgruppe Rebar
in San Francisco ein Parkticket, um - &hnlich
wie Sherk - mit Rasen, einem Topfbaum und
einer Bank den Raum zu verandern. Nach-
dem das Parkticket abgelaufen war, raumten
sie auf und gingen nach Hause. So fliichtig
die Aktion war, so nachhaltig &usserte sich
der angestossene Reflexionsraum: An ganz
verschiedenen Orten auf dem Globus wird
die Aktion bis heute imitiert.

Andere Aktionen thematisieren das Pro-
blem der Strassenquerung und die Rolle der
Strasse als geplantes Hindernis fiir Fussgén-
ger:innen. 1993 fiihrt der Kiinstler Gerhard

Lang in Kassel die Performance Das Zebra
streifendurch. Mit einem ausrollbaren Zeb-
rastreifen ermdglicht er den Fussgénger:in-
nen eine Strasse dort zu tiberqueren, wo es
ihnen sinnvoll erscheint und nicht nach den
Vorgaben der Verkehrsplanung.

Strassen als Freiraumreserven
Die beschriebenen Aktionen stellen das
vorherrschende Bild der Strasse als Ver-
kehrsinfrastruktur in Frage. Wir alle haben
automatisch Bilder im Kopf, wenn wir das
Wort Strasse horen. Und wir alle bewegen
uns oft schlafwandlerisch und ohne grosse
Denkanstrengung durch das System von
Regeln, Markierungen und Asphalt, das die
Strasse konstituiert. Die eingeschliffenen
Routinen sind behabig und unterfittert mit
der Angst vor Unféllen.

Dieses System kann kaum so fortbeste-
hen: Wahrend der Strassenraum tendenziell
gleich gross bleibt - etwa 30 Prozent der
Siedlungsflache -, wird die verfiigbare Fla-
che flr innerstadtische Entwicklung immer
knapper. Es verschwinden vor allem unge-
staltete Bereiche und funktionsoffene R&u-
me, die vielfaltige Aneignung und sich tiber-
lagernde Nutzungen zulassen. Gleichzeitig
nimmt der Druck auf den Strassenraum zu.
Ein Verteilkampf zwischen Autofahrer:innen,
OV, Fahrradverkehr und Fussganger:innen
istim Gang. Dazwischen gratschen E-Trottis
und elektrifizierte Mini-Motorrader. Es wird
gestritten, wer wie und mit welchem Fahr-
zeug am Verkehr teilnehmen darf und wie
dabei Sicherheit gewahrleistet werden kann.

Leider bleibt der Blick dabei meist auf
Verkehrsfragen verengt. Die Schlisselfra-
ge ware aber, wie und wo die unterschied-
lichen Bediirfnisse nach Mobilitat befriedigt
werden kénnen, ohne dabei die vielfaltigen
und konzentrierten Nutzungen zu behindern,
die im weiteren Kontext des Strassenraums
Platz finden kdnnten. Denn genau diese ma-
chen urbane Qualitaten aus, konstituieren
Nachbarschaft und Gemeinschaft, lassen
sich aber kaum vom Reissbrett oder Pult
aus planen.

Im Kontext von Innenverdichtung und
Siedlungsdruckistder Raum zwischen H&u-
serneine der gréssten Freiraumreserven der
Stadt und nichtallein Mobilitats- und Abstell-
flache. Dieses Bewusstseinistim Grundsatz
auch beider Stadt St. Gallen vorhanden. Mo-
mentanwird der Strassenraumin St. Gallen,
angeschubst durch die Stadtklima-Initiative
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Oben: Portable Park 2, initiiert von Bonnie Ora Sherk, San Francisco, 1970
Unten: Performance Das Zebra streifenvon Gerhard Lang in Kassel, 1993 (Bild: Helmut Aebischer)
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und befordert durch die Studie «Griines
Gallustaly, eifrig mit Baumen versehen und
zu Begegnungszonen umgewandelt. Ver-
waltungsabteilungen, die sonst jeweils zum
Verharren in Denksilos tendieren, sind an-
gehalten, zusammen zu arbeiten. So plant
das Tiefbauamt mittlerweile nicht mehr nur
vorwiegend das Verlegen von Asphalt, son-
dern ist auch immer mehr damit beschéf-
tigt, Baume pflanzen zu lassen durch die
Dienststelle Stadtgriin. Gegenwartig sind 28
neue Begegnungszonen geplant. Noch die-
ses Jahr sollen 15 davon realisiert werden.
Gleichzeitig sieht das Stadttempo-Konzept
vor, dass auf einer grossen Zahl von Stras-
sen in St.Gallen kiinftig Tempo 30 gelten
soll. Das klingt gut.

Wahrend man in St. Gallen vorwartsma-
chen will, dreht in Bundesbern der Wind.
Im Februar fordert FDP-Nationalrat Pe-
ter Schilliger, dass kiinftig per Gesetz auf
Hauptstrassen innerorts Tempo 50 gelten
soll. Anfang Mérz folgen National- und Stén-
derat seiner Motion. Und auch der Kanton
bremst die Stadt St.Gallen aus. Letzten
Sommer hat er beschlossen, die zentrale
Ost-West-Achse vom Stadttempokonzept
auszunehmen und auf die Einfiihrung von

Tempo 30 auf der Hauptverkehrsachse zwi-
schen Zircher- und Rorschacher Strasse
zu verzichten.

Die Strassenfrage droht im Hick-Hack
der Interessen zur Tempofrage zu verkim-
mern. Dabei bergen die geplanten Umge-
staltungen unbestrittene Potenziale fiir die
Verbesserung sowohl der Griinraumversor-
gung als auch der Aufenthaltsqualitat im
Strassenraum. Die Strassen sollen griiner
und langsamer werden. Doch wie steht es
um die Freiraumqualitat? Und wie beginnen
Menschen, die Strasse anders zu sehen und
zu nutzen?

Begegnung als
Zusammentretfen von
Verkehrsteilnehmer:innen
Ein genauer Blick auf die Begegnungszonen-
Welle der Stadt St. Gallen erntichtert. Der
Teufel steckt dabei im Detail oder aber in
der Sprache: Das Ziel der angestrebten Auf-
wertung ist nicht nur, «den Strassenraum
zu gestalten», sondern vor allem auch «den
Bedirfnissen aller Verkehrsteilnehmen-
den anzupasseny, wie es beispielsweise im
Mitwirkungsbericht zur Umgestaltung der
Schwalben-, Flora- und Konkordiastrasse

im Linsebhl heisst. Im Vordergrund stehen
weiterhin weder Freirdume noch die Men-
schen, die sich begegnen sollen oder in der
Stadt leben, sondern vor allem jene Perso-
nen, die am Verkehr teilnehmen.

Die grosse Anzahl der Begegnungszonen
und die rasche Umsetzung sind erfreulich.
Bei genauerer Betrachtung wéchstaber der
Verdacht, dass vor allem ein gewisser Wow-
Effektim Vordergrund steht und eigentliche
Knacknisse wie die Anzahl Parkplatze und
der Durchgangsverkehr nur halbherzig an-
gegangen werden. Genau diese bestimmen
aber den Charakter einer Strasse massge-
blich. In mehreren der gegenwartig geplan-
ten Begegnungszonen wird sich gemass
den Planunterlagen der Stadt die Zahl der
Parkplatze nur geringfligig verandern und
die durchgéngige Befahrbarkeit der Stras-
sen fiir den motorisierten Verkehr sicher-
gestellt bleiben.

Inder neu umgesetzten Begegnungszone
an der Rotachstrasse beispielsweise ist von
28 Parkplatzen lediglich einer weggefallen,
Einbahnstrassen oder Sackgassen wurden
nicht eingefiihrt. Was sich vor allem veréan-
dert, ist das Tempo, die Markierungen und
einige Hochbeete, die aufgestellt werden. Im
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Museumsquartier wird es sich, trotz gross-
zligigem Angebot an gebihrenpflichtigen
Parkplatzen auf dem Spelteriniplatz und in
der Parkgarage Briihltor, &hnlich verhalten.
Zwar werden in anderen geplanten Begeg-
nungszonen deutlich mehr Parkplatze weg-
fallen, jedoch bleibt die Durchfahrbarkeit
fur alle Verkehrsteilnehmenden auch dort
implizit ein zentrales Planungsziel.

Bedingt durch die vielen Parkplétze be-
steht der Suchverkehr fort - und damit ein
zentrales Hindernis fiir echte Begegnung.
Zudem verdecken die parkierten Autos
die Sicht auf schwachere Verkehrsteilneh-
mer:innen und sind damit gerade fiir Klein-
kinder ein Unfallrisiko. Begegnung meint in
diesen Strassen also weiterhin vor allem die
Begegnung von verschiedenen Verkehrsteil-
nehmenden. Diese sollen weiterhin tber-
all durchkommen.

Wie kann unter solchen Bedingungen
«echte» Begegnung in einer Strasse gelin-
gen? Man kann schlecht alle erdenklichen
Nutzungen gleichzeitig in den Strassenraum
packen. Ahnliche Fragen stellen sich bei der
Realisierung der Veloschnellroute durch
St.Gallen, die in entscheidenden Teilen
auch durch Begegnungszonen fiihrt (etwa
in der Altstadt oder beim Vadianplatz). Da-
bei widersprechen sich «schnelles Tempo»
und Begegnung grundsétzlich. Dass die ge-
planten Massnahmen vornehmlich von einer
Verkehrsperspektive aus erdacht worden
sind, spiegelt sich auch in der Zusténdigkeit
fiir die Beurteilung der Eignung von vorge-
schlagenen Strassen als Begegnungszonen
wider. Diese liegt bei der stadtischen Ver-
kehrsplanung sowie der Stadtpolizei - und
nicht etwa bei der Stadtplanung.

Letztlich zeugt die Stossrichtung der
Massnahmen in St.Gallen vom Versuch,
«den Bedlrfnissen aller Verkehrsteilneh-
menden gerecht zu werden», wodurch
letztlich - ob gewollt oder nicht - der Ver-
kehr weiterhin Konig bleibt. Viel wichtiger
ware jedoch die grundlegende Frage, in
welche Richtung wir den Strassenraum ent-
wickeln mochten.

Progressive Beispiele in
anderen Stédten
Progressive Beispiele zum Umgang mit
Strassenraum und Parkplatzen finden sich
im In- und Ausland. In Zirich erprobte
das Tiefbauamt im Rahmen des Pilotpro-
jekts «Brings uf d Strass» Mdglichkeiten,

zuséatzliche Raume fir Quartiernutzun-
gen im nahen Wohnumfeld zu schaffen.
Dafiir wurden Strassenrdume temporar
umgestaltet und dem Quartier zur freien
Nutzung Uberlassen. Aus ausgewéhlten
Strassenwurdenwahrend mehrerer Wochen
neue Aufenthaltsraume.

Mit dem Projekt wollte die Stadt Ziirich
erfahren, «was in Strassenrdumen eigent-
lich noch moglich ist, ausser nur Autos darin
abzustellen». Dabei zeigten die Testnutzun-
gen, dass Quartierstrassen, die eigentlich
nur eine Erschliessungsfunktion haben, ein
grosses Potenzial fiir andere Nutzungen
bergen. Das Pilotprojekt ging nicht ohne
Widerstand lber die Biithne. Verschiedene
Quartiervereine wehrten sich und beklagten
mangelnden Einbezug.

Dezentraler organisiert und stérker
durch die Bevdlkerung vorangetrieben
wird die Umnutzung des Strassenraums in
Wien. Seit 2015 ist es in der Osterreichi-
schen Hauptstadt moglich, als Anwohner:in
Parkplatze temporér in sogenannte Parklets
umzuwandeln. Ein Parklet ist ein kleiner, auf
Parkplatzen eingerichteter Park- oder Sitz-
bereich. Unterstlitzt werden die Vorhaben
auch finanziell. Urspriinglich stammt die
Idee aus San Francisco, wo die Stadt ab 2013
ein «Parklet Manual» und spéter ein «Shared
Spaces Manual» herausgab. Die Stossrich-
tung ist in beiden Féllen klar: Die Initiative
zur Belebung und zum Wandel soll innerhalb
eines definierten Regelwerks aus der Bevol-
kerung kommen. Die Stadtbewohner:innen
selbst sollen gestaltend tatig werden.

Eine andere Transformationsstrategie
stammtaus Barcelona und wird mittlerweile
in mehreren Stadten Europas erprobt. Im
Konzept des Superblocks werden fiir meh-
rere Strassenziige (in der Regel eine Flache
vondrei mal drei Hauserblocks) andere Ver-
kehrsregeln definiert. Die wichtigste: Die
Einfahrt ist nur fir Anwohner:innen, Ser-
vicedienste, Rettungs- und Lieferdienste
erlaubt. Der Durchgangsverkehr wird aus
den Superblocks herausgehalten. Damit
das auch funktioniert, werden Einbahn-
strassen, Sackgassen und Diagonalsperren
an Kreuzungen eingerichtet. Zudem werden
Parkplatze entfernt. Auf den Strassen des
Superblocks haben Fussgénger:innen und
Velos Vortritt. Autos diirfen maximal 10 km/h
fahren. So wird Raum gewonnen, was wie-
derum Begriinung und Aneignung ermdg-
licht. Als stadtebauliches Konzept zeigt die

Idee des Superblocks einfache Wege auf,
um den stadtischen Raum zu verandern,
grliner zu gestalten und mehr Raum fiir Be-
gegnungen zu schaffen.

Superblocks in St. Gallen?
In einer 2022 erschienenen Studie zeigt
der Geograf Sven Eggimann das Super-
block-Potenzial in Schweizer Stadten
auf, darunter auch St. Gallen. Im Fokus
sind innerstadtische Gebiete mit einer
hohen Bevdlkerungsdichte. Eggimann
glich unter anderem die Strassengeome-
trie der ausgewéhlten Stédte mit jener
der Superblocks in Barcleona ab. In der
Gallusstadt erscheinen verschiedene
Gebiete als geeignet. Besonders in den
Quartieren St.Otmar, Lachen, Sudost,
dem Museumsquartier und dem Quartier
St.Fiden-Neudorf waren Superblocks
grundsétzlich denkbar. Méglichkeiten flr
abgespeckte Versionen, sogenannte Mini-
blocks, finden sich zwischen der Oberst-
rasse und der Teufener-Strasse, der
Treuackerstrasse bis Hohe Vonwilstras-
se, im Quartier Tschudiwies-Centrum,
der nordlichen Altstadt und im Quartier
Nordost zwischen der Langgasse und der
Kolosseumstrasse.

Bislang hat die Stadt St. Gallen die Er-
gebnisse von Eggimanns Studie bei der
Umsetzung von Begegnungszonen nicht
beriicksichtigt. Dabei kdnnten gerade
Projekte wie jenes im Museumsquartier
oder dem Linsebtihl potenziell von einer
solchen Betrachtungsweise profitieren.
Der Planungsperimeter fir die Begeg-
nungszone Schwalben-, Konkordia-, Flo-
ra- und Rorschacher Strasse wiirde sich
besonders fiir die Schaffung eines Super-
blocks eignen.

Die erwéhnten Beispiele erfordern nicht
Unmengen an finanziellen Mitteln, sondern
liessen sich, von den materiellen Eingrif-
fen her betrachtet, relativ leicht umsetzen.
Sie zielen allesamt auf das Regelwerk der
Strasse ab: Indem man die Regeln dndert,
andert man den Raum. Letztlich sind vie-
le der Massnahmen alles andere als neu.
Auch hierzulande sind interessante Vor-
schlage langst bekannt. 1926 empfahl bei-
spielsweise der bereits erwédhnte Schwei-
zer Architekt und Stadteplaner Hans
Bernoulli unter dem Pseudonym Josuah
Fensterriegel die Sackgasse als ideale,
ja «einzig richtige Wohnstrasse». Dabei
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soll sie nicht nur eine Erschliessungs-
zone sein und der Verkehrsruhe dienen,
sondern auch einen gemeinschaftlichen
Raum darstellen.

Letztlich I&sst sich ein neues Bild der
Strasse nicht allein tber die Planung
herstellen. Und auch Gemeinschaft und
Nachbarschaft lassen sich nicht von oben
herab verordnen. Gefragt sind auch die
Stadbewohner:innen und Nutzer:innen
des Strassenraums. Begegnung und An-
eignung geschehen im stark regulierten
gesellschaftlichen Alltag nicht einfach von
selbst. Dies gilt ganz besonders fiir den
Raum der Strasse. Doch wie gelangt man
da hin?

Wir selber bauen
unsere Stadt
Ankntipfend an das Credo «wir selber
bauen unsere Stadt» der gleichnamigen
programmatischen Denkschrift von Luci-
us Burkhardt und Markus Kutter aus dem
Jahr 1953 liessen sich im kleinen Masss-
tab andersartige Erfahrungen des Lebens
und Erlebens im stadtischen Kontext er-
moglichen. Man misste beispielsweise den
Stadtbewohner:innenin der Ausgestaltung
des Strassenraumes mehr Gewicht geben.
Denn damit sich der Mensch Raum nimmt,
braucht es Platz. Rdumlich und auch in
Bezug auf die méglichen Rollen, die der
Mensch an einem bestimmten Ort einneh-
men kann, und die Artund Weise, wie er mit
seiner Umwelt in Beziehung tritt. Im stéd-
tischen Alltag begegnen wir Infrastruktur,
Gebauden und Platzen mehrheitlich in der
Rolle der Anspruchnehmenden, die Ser-

NIKLAUS REICHLE,
der Fachhochschule Ost.

Weiterlesen:
Hans Bernoulli
Lucius Burckhardt:

Lucius Burkhardt, Markus Kutter:

1986, ist Soziologe und Kulturschaffender.

(Josuah Fensterriegel):

vices nutzen, Atmosphéren konsumieren
und als Nutzer:innen keine dauerhaften
Spuren hinterlassen. Unsere Beziehung zur
Umwelt ist damit distanziert und ein Stiick
weit entfremdet.

Kaum je erlebt sich der Stadtmensch im
Verhaltnis zur gewohnten Umgebung als ge-
staltendes Individuum. Im Alltag ister mit einer
weitgehend fertig geplanten, gebauten und
gestalteten Umwelt konfrontiert, die nicht ver-
andert werden soll. Selten empfinden Stadt-
bewohnende Verantwortung im Sinne, dass ihr
Mittun erwiinscht ware. Kaum je erleben sie
sich als Gestalter:innen, die Einfluss auf den
Raum ausserhalb ihrer vier Wande nehmen
kénnen. Als gewdhnlicher Bewohner kommt
man meist erst auf den Platz, wenn die Dinge
bereits stehen und die Regeln gesetzt sind.
Veréndert man Dinge, so bricht man Regeln,
Ubertritt Grenzen oder stért.

Der Strassenraum bote grundsatzlich
Méglichkeiten, andersartige Erfahrungen
zu machen. Die Bereitstellung von bepflanz-
baren Kisten durch die Stadt St. Gallen in
den Begegnungszonen ist hierfiir ein viel-
versprechender Anfang. Die Umgestaltung
von Strassen in Begegnungszonen kénnte
dartiber hinaus jedoch als Méglichkeitsfens-
ter fir gelebte Teilhabe fungieren, Blirgersinn
beférdern und damit das Selbstversténdnis
von Stadtbewohner:innen verandern. Parti-
zipation ware dazu nicht allein vorgelagert
zu denken (im Sinne des Anhorens von Be-
troffenen), sondern im Sinne des Einbezugs
von Menschen in den Prozess der effektiven
Umgestaltung. Dies nicht nur debattierend
und theoretisierend, sondern auch tiber das
korperliche Tatigwerden und Mittun.

Nach Rothenburg zuriick? in Das Werk,

Warum ist Landschaft schén. Die Spaziergangswissenschaft. Martin Schmitz Verlag,

Baupolitik. Verlag Felix Handschin, Basel 1953.

Sven Eggimann:
Erika Flickiger Strebel:

sicht iiber das Wissen und die Forschungsliicken.

Regqula Iseli,

Jane Jacobs:

Expanding urban green space with superblocks.

Peter Jenni und Andreas Jud:

Death and Life of Great American Cities.

Geschichte des Langsamverkehrs in der Schweiz des 19.

Via Storia, Bern 2014.

Er forscht und lehrt an der Universitdt St.

Land Use Policy 117,

Teileder Arbeiten liessen sich unter Einbezug
von Anwohner:innen vornehmen. Die Um-
gestaltung kdnnte zum identitatsstiftenden
Erlebnis und zur Initialzlindung fiir Folge-
entwicklungen im Quartier werden. Die An-
wohner:innen kénnten, begleitet von Fach-
personen, Straucher und Baume pflanzen,
in Workshops bewegliches Mobiliar fiir die
Strassennutzung (wie z.B. kleine Hocker) er-
stellen und neue Moglichkeiten der Nutzung
des Strassenraums erkunden. So wiirden
sie von tendenziell passiven Serviceneh-
mer:innen und Zuschauer:innen zu aktiven
Mitgestalter:innen, die Verantwortung tiber-
nehmen.

Dies liesse auch das Aufwachsen im
Stadtraum nicht unbertihrt. In der Stadt
werden kleine Menschen zu Erwachsenen.
Hier lernen und erfahren sie ihr Verhaltnis
zur Welt. All dies braucht einen Raum - nicht
den geschiitzten Rahmen des Spielplatzes,
der selbst bei fiinf Gehminuten ausserhalb
des eigenstandig bewaltigbaren Radius
eines Kleinkindes liegt. Spielplatze schaf-
fen kaum Abhilfe, vielmehr beschranken
sie die kindliche Welt auf eine kleine Flache
legitimen Tuns. Hier sind sie nicht alleine,
sondern meist mit den Eltern.

Der Raum, den wir fiir die Sozialisierung
von Stadtmenschen brauchen, ist einer, der
Autonomie und Selbsterfahrung ineiner ver-
trauten Umgebung erméglicht - dem Stras-
senzug, der Nachbarschaft, dem Quartier.
Es ist ein Raum, in dem andere Kinder, Er-
wachsene und auch Jugendliche zu Bezugs-
personen werden kdnnen. Ein Raum, in dem
das Leben auf die Strasse kommt - und nicht
nur der Verkehr.

Gallen und

Mit seiner Familie lebt er seit Sommer 2018 im St.Galler Museumsquartier.

1926.
Berlin 2006.

Wir selber bauen unsere Stadt: Ein Hinweis auf die M6glichkeiten staatlicher

2022.

und 20. Jahrhunderts: eine Uber-

Stddtebau beginnt an der Strasse. Park Books, Ziirich 2024.
Random House, New York City 1961.
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