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|. THEORETISCHER TEIL

1 Einfiihrung

Mit der fortschreitenden Entwicklung moderner Gesellschaften veréndern sich
auch permanent die Lebensbedingungen von Kindern. Doch im Gegensatz zur
stdndigen Weiterentwicklung in technologischen und wirtschaftlichen Feldern
scheinen sich die Entwicklungschancen fir Kinder in mancher Hinsicht
zurlickzuentwickeln. Wahrend die weniger privilegierten Heranwachsenden
friherer Generationen ihre Kindheit noch groftenteils in der Freiheit der
Stralenwelt verbringen konnten, steht die heutige ,mobile‘ Gesellschaft im Ruf
die Mobilitat der Kinder eher zu vernachléssigen, indem sie deren rdumliche
Freiheiten systematisch einschrankt. Mit der Verdrdngung von den StrafRen,
Platzen und Parks der St&dte, hinein in kinstliche Kinderzimmerwelten der
Wohnhéuser, in Schulen und in Freizeitangebote, werden die Kinder um
essenzielle raumliche Erfahrungen gebracht. Dabei spielen AuBenrdume fiir die
Sozialisation und die gesunde korperliche Entwicklung von Kindern eine
wesentliche Rolle. Dass vor allem in den St&dten Kinder in Anbetracht dieser
Ausgangslage immer weniger authentische Umwelterfahrungen sammeln kénnen
und bei Mobilitatsentscheidungen immer abh&ngiger von Erwachsenen und dem
Auto geworden sind, ist duferst unbefriedigend.

Gleichzeitig ist zu fragen, ob die heutige Gesellschaft nicht an einem Wendepunkt
angekommen ist. Eine verantwortungsbewusste, umweltorientierte und an der
Maxime der Nachhaltigkeit® ausgerichtete Lebensfiihrung ist fiir viele Menschen
in Deutschland keine Utopie, sondern eine feste Komponente ihres Alltags. Eine
solche Lebensfiihrung umfasst viele Aspekte. Neben einer bewussten Ernéhrung
und 6kologischer Energiegewinnung spielt dabei der reflektierte Umgang mit
Mobilitdt und Natur eine zentrale Rolle. Vor allem die beiden letzten Aspekte
konnen als richtungsweisend gesehen werden, wenn es um die Rickgewinnung
authentischer offentlicher R&ume fir rdumliche Aneignungsaktivitdten von
Kindern geht. Aber wie konnten diese Anspriche in der stadtischen Umwelt
eingefordert werden? Wie kann es gelingen, dass Kinder zu einem mobilen Teil

der Gesellschaft werden, ohne den Gefahren des stadtischen Verkehrs schutzlos

! zumindest theoretisch.



ausgeliefert zu sein? Gibt es Grunde dafir, das Idealbild der StralRenkindheit mit
all ihren Freiheiten wiederaufleben zu lassen oder mussen heutige Kinder eher

ganz neue Anforderungen beziglich ihrer eigenen Mobilitat erfullen?

Ein innovativer stadtebaulicher Ansatz, dessen Alleinstellungsmerkmal eine
konsequente Ausrichtung auf autofreie Mobilitat ist, lasst sich in Kdln-Nippes
beobachten. Die autofreie Siedlung Stellwerk 60 ist nicht nur unter Menschen, die
gerne auf das Auto verzichten, beliebt, sondern auch unter Familien mit Kindern.
Im Mittelpunkt der folgenden Untersuchung steht die Frage, inwiefern eine solche
autofreie  Wohnsiedlung dazu beitrdgt, den ,Spielraum‘ in der Stadt
aufwachsender Kinder im Hinblick auf rdumliche Aneignungsprozesse und
unabhéngige Mobilitdt zu vergréRern. Dazu wurden mittels eines standardisierten
Fragebogens 35 Kinder aus dem autofreien Quartier mit 41 Kindern aus einem
,konventionellen‘ Wohnquartier, dem Kolner Agnesviertel, hinsichtlich ihrer

raumlichen Praktiken verglichen.

Zur Anbahnung der Untersuchung beginnt der theoretische Teil dieser Arbeit mit
der Erlauterung des ihr zugrunde liegenden Raumverstandnisses. Ausgehend von
einem dort entwickelten konstruktivistisch gepragten Raumbegriff wird zunachst
das Themenfeld der kindlichen Mobilitdt eroffnet. Um die besonderen
Charakteristika kindlicher Mobilitat klarer wahrnehmen zu kdnnen, wird zuerst
das allgemeine humangeographische Mobilitatsverstandnis erlautert. Nachfolgend
spielen dann die kindliche Entwicklung und Einflusse des Geschlechts ebenso
eine Rolle wie die Auswirkungen der Mobilitatsinteressen von Erwachsenen und
die Sicherheitsbedirfnisse der Eltern. Die gewonnenen Erkenntnisse werden im
nachsten Schritt mit Forschungsergebnissen aus der Mobilitatsforschung
angereichert, bevor das Kapitel mit einem Blick auf die Folgen vernachléssigter

kindlicher Mobilitatsinteressen und einem Zwischenfazit schlieft.

Es folgt die theoretische  Fundierung der  zweiten  zentralen
Untersuchungskategorie, der Raumaneignung. Zu Beginn des Kapitels wird ein
kurzer Uberblick tiber die Entwicklung der raumlichen Wahrnehmung des Kindes
gegeben, da diese gemeinsam mit der Mobilitat als VVoraussetzung fiir radumliche
Aneignungsprozesse gesehen werden kann. Nach der definitorischen Prazisierung
des Begriffs werden die Raumaneignungsbedingungen von Kindern aus
historischer Perspektive beschrieben. Die daraus abgeleiteten Modelle, das der

konzentrischen Kreise und das der verinselten Lebensraume, werden anschlielfend
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zuerst vorgestellt und danach kritisch bewertet. Zur Darstellung weiterer fir die
Raumaneignung relevanter Aspekte dienen ein Unterkapitel zum Einfluss des
Geschlechts und ein Unterkapitel zum (insbesondere in Bezug auf die
ubergeordnete Fragestellung entscheidenden) Einfluss des Wohnumfelds.

Nach einem erneuten Zwischenfazit folgt die Vorstellung und Auswertung der
empirischen Untersuchung. Zentraler Unterschied der beiden Untersuchungs-
gruppen ist die Art des Wohnquartiers, weshalb beide Untersuchungsgebiete
zundchst aus stadtgeographischer und dann aus kindlicher Perspektive vorgestellt
werden. Nach der Erlduterung und Begrindung der Konzeption der
Untersuchung, wird die Durchfihrung beschrieben und der gesamte
Forschungsprozess kritisch reflektiert. Die anschlieBende Auswertung der
Erhebung orientiert sich in erster Linie an den in Kapitel 3 und 4 gewonnenen
Erkenntnissen. Zum Schluss werden die wesentlichen Ergebnisse komprimiert

dargestellt, um einen Ausblick in die Zukunft anzudeuten.

2 Raumkonzepte und Raumbegriffe

Belina und Striver (2010) bemerken, dass Kinder (und Jugendliche) von der
deutschsprachigen geographischen Forschung generell vernachléssigt werden.
Kindliche Raumaneignung im Speziellen ist eher in der sozialpddagogischen
Sozialisationsforschung und im Kontext der Sozialraumorientierung in der
Sozialen Arbeit ein Thema (vgl. Belina/Struver 2010, S.219). Im Folgenden soll
deshalb versucht werden, nicht zuletzt die geographischen Aspekte des

Themengebietes zu bericksichtigen.

Die wichtigste Bezugsdimension von Raumaneigung und Mobilitat ist das
Zusammenspiel von Subjekt und Raum. Der Raum als zentrale Kategorie in der
Geographie kann ganz unterschiedlich beschrieben und charakterisiert werden. Im
Folgenden sollen verschiedene Raumvorstellungen skizziert werden, um das
daraus gewonnene Verstandnis auf die zentralen Themen dieser Arbeit zu

Ubertragen.
2.1 Vorstellung der Raumkonzepte

Die Vielschichtigkeit des heutigen in der Geographie vorherrschenden

Raumverstandnisses ist nicht immer selbstverstandlich gewesen. Wurde der Raum
10



in friiherer Zeit eher quasi-naturwissenschaftlich begriffen, verlagerte sich seit den
1980er Jahren die Akzentuierung der Interaktionspartner Subjekt Mensch und
Objekt Raum zugunsten des Menschen (vgl. Rothfu}/Doérfler 2013, S.9). Statt als
naturlich vorhanden wurde der Raum damit als sozial konstruiertes Phdanomen
begriffen. Eine Systematik der unterschiedlichen Raumvorstellungen hat die
Geographiedidaktik entwickelt. Sie geht von vier Perspektiven bzw. Dimensionen
aus:  einer  quasi realistischen,  einer  systemorientierten,  einer
wahrnehmungsbasierten und einer konstruktivistischen (vgl. Wardenga 2006,
S.21f).

Die erste Raumdimension fasst den Raum als Behilter bzw. ,Container‘ auf.
Raume werden in diesem Zusammenhang Containerraum oder aber auch
Realobjektraum genannt (vgl. Fassmann 2009, S.24). Sie als Behalter zu
betrachten, in denen bestimmte physisch vorhandene Elemente enthalten sind,
spiegelt das traditionelle geographische Raumverstdndnis ebenso wider wie das
gesellschaftliche. Oberflachenform, Flora, Fauna, Klima und Bauwerke
charakterisieren in diesem Fall rdumliche Komponenten, die in
Wechselwirkungen anthropogener und natiirlicher Faktoren gepréagt werden (vgl.
Daum 2006, S.8; Wardenga 2006, S.21).

Rdume lassen sich zweitens als Systeme von Lagebeziehungen begreifen.
Bedeutung und Funktion von Standorten sowie Entfernungen und die
Beziehungen unterschiedlicher Elemente zueinander stehen hier im Mittelpunkt
der Betrachtung (vgl. Daum 2006, S.8). Dabei steht nicht unbedingt die
tatsachlich messbare rdumliche Distanz, sondern eher eine pragmatisch-
funktionale Raumrelation im Fokus. Diese ist z.B. durch die Verkehrsinfrastruktur

veranderbar (vgl. Fassmann 2009, S.26).

In der dritten Dimension wird der Raum als Kategorie der Sinneswahrnehmung
betrachtet. In diesem Raumverstandnis wird statt einer objektiven rdumlichen
Realitadt von den unterschiedlichen Wahrnehmungen des nur scheinbar objektiv
vorhandenen Raumes ausgegangen. Individuen, Gruppen oder Institutionen
kénnen R&ume sehr unterschiedlich wahrnehmen, wodurch unterschiedliche
Wirklichkeiten produziert werden. ,,Weder ,der* Raum noch ,die‘ Gesellschaft
noch ,die* Wirklichkeit konnen wahrnehmungsunabhéngig als Kostanten gedacht

werden® (Daum 2006, S.9).
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In der vierten Dimension wird der Raum als Konstruktion gesehen. Noch
weitergehender als die dritte und von einem eher aktiven als passiven Subjekt
ausgehend, lehnt diese eine objektive raumliche Wirklichkeit nicht nur ab,
sondern geht davon aus, dass Rdaume (berhaupt erst durch menschliche
Konstruktionsprozesse entstehen bzw. ,gemacht® werden. Bedeutungen von
raumlichen Aspekten werden dabei z.B. durch Kommunikation (ko)konstruiert,

rekonstruiert oder dekonstruiert (vgl. Daum 2006, S.9).

Zusammenfassend kann man vor allem die ersten beiden Dimensionen, die den
Raum als objektiv gegeben ansehen, von den zweiten beiden unterscheiden, die
einen objektiv vorhandenen Raum ablehnen und ihn als individuell-subjektives

Ph&nomen betrachten.

Neben diesen universellen Raumdimensionen werden flr die Raumaneignung von
Kindern die Unterformen des 6ffentlichen, halbéffentlichen und privaten Raums
betrachtet (vgl. Fassmann 2009, S.27). Diese Kategorien gliedern den
Containerraum im Hinblick auf Zugénglichkeit und Art der Nutzung. Der
offentliche Raum ist dabei frei zuganglich und lediglich 6ffentlich kontrolliert
(z.B. StraBenrdume, Platze und Parks). Der private Raum ist hingegen gepragt
durch eine von einem Eigentimer kontrollierte Zugéanglichkeit und eine nicht
anonyme Nutzung (z.B. private Wohnungen/H&user, Garten). Der halboffentliche
Raum indes vereint Merkmale des 6ffentlichen und des privaten Raums. Er ist
temporéar der Allgemeinheit zuganglich, jedoch privat organisiert (z.B. Shopping
Malls) (vgl. ebd., S.28f).

2.2 Schlussfolgerungen in Bezug auf Raumaneignung und Mobilitat

von Kindern

Fir die Auseinandersetzung mit der Thematik der Raumaneignung ist die
Dimension des Containerraums nicht tragfahig. Wesentlich fir die
Rauminterkation von Kindern sind individuellen Konstruktionshandlungen im
ihrem Alltag. Fir die Untersuchung dieser Alltagswelten st ein
konstruktivistisches Raumverstdndnis unabdingbar. Es wird somit deutlich, dass
der ,,Raum ein hybrider Gegenstand ist, der zeitlich variabel ist und sich aus
unterschiedlichsten Dingen, Relationen, Akteuren und sozialen Praktiken

zusammensetzen kann* (Gerhard/Seckelmann 2013, S.268).
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Ebenso, wie die Kategorie Raum als sozial konstruiert angesehen werden kann,
muss auch das Phanomen Kindheit (ebenso wie die Erwachsenheit) als nicht
natiirlich gegeben, sondern als ,gemacht® betrachtetet werden (vgl. Duveneck
2010, S.14f). Die gesellschaftlichen Konstruktionen bewirken ein einseitiges
Abhangigkeitsverhéltnis zwischen Erwachsenen und Kindern, welches sich z.B.
daran zeigt, dass die gesellschaftlichen Realitaten im GrofRen und Ganzen an den
Interessen der Erwachsenen ausgerichtet sind. Diese Abhangigkeiten prédgen im
besonderen MaRe die geographies of childhood? (vgl. ebd., S.19).

3 Kinder und Mobilitat

Im folgenden Kapitel sollen, ausgehend von der raumlichen Mobilitat, zunéchst
die wichtigsten Charakteristika kindlicher Mobilitat vorgestellt werden. Diese
werden im Anschluss mit Forschungsergebnissen ergénzt. Um die alltagliche
Relevanz der Auseinandersetzung mit diesem Thema aufzuzeigen, werden
mdogliche (negative) Auswirkungen der momentanen Vernachlassigung kindlicher
Mobilitatsinteressen aufgezeigt. SchlieRlich werden die wichtigsten Erkenntnisse

ZuU einem Zwischenfazit verdichtet.

3.1 Uber die raumliche zur kindlichen Mobilitat

3 Diese Bewegung muss sich

Mobilitdt bedeutet im wortlichen Sinn ,,Bewegung
jedoch nicht auf die korperliche Bewegung im Raum beziehen. Neben der
raumlichen besitzt Mobilitdit mehrere Dimensionen: die geistige, soziale,
wirtschaftliche oder virtuelle (Limbourg et al. 2000, S.10). Bewegung spielt sich
in diesen verschiedenen Dimensionen auf unterschiedliche Weise ab. Geistige
Mobilitat bezeichnet Kommunikations- und Denkprozesse, soziale Mobilitat
bezeichnet den sozialen Auf- und Abstieg zwischen gesellschaftlichen Schichten.
Bei der okonomischen Mobilitat steht ein Wechsel von Arbeit und Kapital

zwischen verschiedenen Wirtschaftssektoren im Mittelpunkt und mit virtueller

2 Die geographies of childhood bilden den Gegenstand fiir die gleichnamige geographische
Subdisziplin, welche sich in den 1990er Jahren aus der Humangeographie herauskristallisierte, und
sich vor allem der geographischen Auseinandersetzung mit Kindern und Kindheit widmet (vgl.
Duveneck 2010, S.8).
® Aus dem Lateinischen stammend: vgl. http://www.duden.de/rechtschreibung/Mobilitaet.
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Mobilitat wird eine Beweglichkeit innerhalb eines virtuellen Raums bezeichnet
(vgl. Gather et al. 2008, S.23).

Die zentrale Dimension der Geographie ist jedoch die raumliche Mobilitat®. Sie
bezeichnet die Bewegung in einem physischen Raum (vgl. Frauendienst/Redecker
2012, S.12). In Abgrenzung zum Verkehr, welcher als tatsichlich ,realisierte[.]
Ortsverdnderungen® beschrieben werden kann, lasst sich Mobilitat auch als ,,das
Potenzial zur Realisierung von Aktivititen“ (Gather 2008, S.25; Hervorh. d.
Verf.) zu verstehen (vgl. Limbourg et al. 2000, S.11). Im Gegensatz zu mehr
Verkehr, der in der Regel mit einer grofieren Belastung der Umwelt und einem
hoheren Ressourcenverbrauch einhergehen wirde, bedeutet mehr Mobilitat somit
lediglich eine VergroRerung der Optionen, um mdglichst vielfaltige, flexible und
effektive Ortswechsel zu ermdglichen (vgl. Gather 2008, S.25). Untersuchen l&sst
sich Mobilitat im Hinblick auf quantitative®, und kindspezifischere qualitative’
Merkmale, bei denen Praferenzen im Vordergrund stehen (vgl. Limbourg et al.

2000, S.12).

Die spezifischen Merkmale kindlicher Mobilitat sind insbesondere von Einfliissen
gepragt, die Kindern gewisse Mobilitatspotenziale vorenthalten. Dies betrifft vier
Aspekte. Erstens ist die korperliche, geistige und emotionale Entwicklung der
Kinder noch nicht ausgereift und wirkt somit benachteiligend. Zweitens sind
Kinder dem Mobilitatsverhalten und den Mobilitatsinteressen der (von
Erwachsenen dominierten) Gesellschaft quasi ausgeliefert. Drittens sind sie
abhéangig von den Sicherheitsbedurfnissen ihrer Eltern und viertens spielt das
Geschlecht eine Rolle (vgl. Krause/Schomann 1999, S.8; Ahrend 2002, S.42f).

3.2 Kindliche Mobilitat als Produkt verschiedener Einflussfaktoren

3.2.1 Korperliche und geistige Faktoren

Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass kindliche Mobilitat starker auf der
tatsachlichen korperlichen Bewegung beruht, als die zunehmend motorisierte
Mobilitdt Erwachsener. Kérperlichkeit und vor allem die physische und psycho-
motorische Entwicklung nehmen also in Bezug auf die kindliche Mobilitat eine
wichtige Funktion ein (vgl. Ahrend 2002, S.61).

* Diese hat vor allem seit Bestehen des Internets an Bedeutung gewonnen.

> Auch als physische Mobilitat bezeichnet.

® z.B. Mobilitatsrate, -zeitbudget und Distanz (vgl. Schémann, Krause 1999, S.25).

7 2.B. Begleitmobilitat, Verkehrsmittel, Mobilitatschancen (vgl. Schémann, Krause 1999, S.25).
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Zu den korperlichen Faktoren, welche die kindliche Mobilitat beeinflussen, zéhlen
u.a. die geringere KorpergroRe, langere Reaktionszeiten sowie Schwierigkeiten
bei der Lokalisation von Gerduschen, der Rechts-Links-Orientierung und der
Beurteilung von Entfernungen und Geschwindigkeiten (vgl. Ahrend 2002, S.20f).
Diese Eigenheiten fiihren letztlich dazu, dass ,Kinder [...] eine geringe
Verhaltskonsistenz®“ (Ahrend 2002, S.22) aufweisen und in ihrer Selbstein-
schatzung eingeschrénkt sind (vgl. ebd., S.25).

Die kindlichen Verkehrskompetenzen entwickeln sich sukzessive. Obwohl Kinder
bereits fruh am Strallenverkehr teilnehmen, sind die Fahigkeiten, ihn zu Ful3
eigenstandig sicher bewéltigen zu kdnnen, erst im Alter von 8 bis 10 Jahren fertig
ausgebildet (vgl. Limbourg et al. 2000, S.62). Ahnliches gilt fiir das Radfahren.
Zwar lernen Kinder das Radfahren frih, endgultig beherrschen kénnen sie es
jedoch erst mit 13 bis 15 Jahren. Die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel wird im
Alter zwischen 6 und 10 erworben (vgl. ebd., S.62). In dieser Zeit entsteht auch
das Gefahrenbewusstsein, welches sich kontinuierlich von einem Erkennen akuter
Gefahr bis hin zu praventivem Verhalten entwickelt (vgl. Limbourg et al. 2000,
S.62ff). Dabei konkurrieren Spieltrieb und Bewegungsdrang mit den Maximen
der Vorsicht und Sicherheit. Ein weiterer Baustein fur den Erwerb von
Mobilitatskompetenzen ist die Entfernungs- und Geschwindigkeitseinschatzung,
welche sich erst mit 10 Jahren als anndhernd zuverlassig erweist. AulRerdem
wichtig sind soziale Fahigkeiten, die das Denken aus anderen Perspektiven und
die Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmer_innen ermdéglichen sowie
eine hohere Konzentrationsfahigkeit, welche ndétig ist, um Gefahrenquellen

fokussieren zu kénnen (vgl. Limbourg et al. 2000, S.62ff).

Es bleibt festzuhalten, dass Kinder in dem Zeitraum, in dem sie sich die nétigen
Fahigkeiten zur eigenestdndigen Mobilitat aneignen, gleichzeitig noch in
besonderer Weise gefédhrdet sind. Das Grundschulalter kann somit als
wesentlicher Transformationszeitraum im Hinblick auf die Entwicklung von
Mobilitatskompetenzen gesehen werden. Da viele dieser Entwicklungen
obligatorisch sind und nicht anderweitig kompensiert werden konnen®, muss es
ein gesellschaftliches Anliegen sein entsprechende Rahmenbedingungen zu
ermoglichen. Sowohl die verkehrsbauliche Situation als auch die erwachsenen

Verkehrsteilnehmer_innen mussten sich mehr auf Kinder einstellen.

® AuRer durch andauernde Begleitung.
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3.2.2 Mohilitatsinteressen der Erwachsenen-Gesellschaft

Wie sich bereits andeutet, hat die Mobilitat der Erwachsenen fiir die Mobilitat der
Kinder beeintrachtigenden Charakter. Die dominierende Mobilitdt der
Erwachsenen-Gesellschaft ist seit einigen Jahrzehnten die motorisierte Mobilitét
mit einem Anteil von ca. 80% an der jahrlichen Personenverkehrsleistung (vgl.
Schellhase 2000, S.23). Dass in den 1960 das Verhaltnis von Kindern zu Autos
noch bei 4:1 lag und es sich mittlerweile (abhdngig vom Wohnort) fast umgekehrt
hat, veranschaulicht, wie die Kinder sukzessive durch das Auto und die damit
verbundene stédtebauliche Ausrichtung aus dem offentlichen Raum verdrangt
worden sind (vgl. Limbourg et al. 2000, S.33). Der Raum fir kindliche Mobilitét
ist heute dadurch stark begrenzt, wodurch einerseits das Spielen auBerhalb der
Wohnung, aber auch die generelle Verkehrsteilnahme betroffen sind. Die mit dem
Autoverkehr  verbundenen  Gefahren  erkldren, warum  eigenstandige
Mobilitatskarrieren von Kindern oftmals erst im Alter von zehn bis dreizehn
Jahren beginnen (vgl. Ahrend 2002, S.19).

3.2.3 Sicherheitsbedirfnisse der Eltern

Auf die Risiken des StraRenverkehrs reagieren die Eltern in der Regel mit der
Absicht, ihren Kindern ausreichende Sicherheit zu ermdglichen. Dies macht die
Mobilitat der Kinder abhangig von den Erlaubnissen und Verboten der Eltern.
Diese beziehen sich u.a. auf das Uberqueren von StraRen, die Nutzung des
OPNVs, die Bewdltigung des Schulwegs, den Weg zu Freizeitaktivitaten, die
Fahrradnutzung und die Mdglichkeit, nach Einbruch der Dunkelheit drauen sein
zu darfen (vgl. Frauendienst/Redecker 2011, S.188). Die elterliche Firsorge
macht sich auch in der Verkehrsmittelwahl bemerkbar, da Kinder verstarkt im
Auto gefahren werden.

Das Sicherheitsbedurfnis der Eltern verstarkt neben der generellen Einschréankung
der rdumlichen Autonomie des Kindes auch das Phdnomen der Begleitmobilitat.
Begleitmobilitdt bezeichnet die Begleitung der Kinder durch Erwachsene auf
Wegen, die ihnen (noch) nicht alleine zugemutet werden (vgl. Jirgens/Beckmann
2006, S.7). Sie ist vor allem fir hohere Altersstufen insofern problematisch, als
die Kinder friiher oder spéater lernen miussen, selbstandig und unabhangig mobil zu
sein, damit eine sichere Teilnahme am Stralenverkehr gewéhrleistet werden kann
(vgl. ebd., S.10). AuRerdem schliel3t das Recht auf gesellschaftliche Teilhabe von
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Kindern in  einem gewissen Rahmen auch das Fallen eigener
Mobilitatsentscheidungen ein. Unabhangige Mobilitat ist zudem eine wichtige

Voraussetzung flir autonome Raumaneignung.

Obwonhl es also offensichtlich nicht unproblematisch ist, die Schutzbedurftigkeit
von Kindern zu sehr zu betonen, muss auch bertcksichtigt werden, dass diese im
Verkehr tatséchlich einer erhéhten Gefédhrdung ausgesetzt sind. Es ist deshalb
sinnvoll, ihre Schutzbedirftigkeit zu berlicksichtigen, ohne ihnen jedoch
gleichzeitig ithre Souverénitit abzuerkennen. Mit steigendem Alter sollte erstere

ab- und letztere zunehmen (Limbourg et al. 2000, S.9f).
3.2.4 Geschlecht

Das Geschlecht hat gro3e Auswirkungen auf die Mobilitat. Generell kommen die
Untersuchungen zu dem Ergebnis, dass Mé&dchen korperlich inaktiver und
weniger mobil sind, sowohl was die Entfernungen betrifft, als auch im Hinblick
auf die Haufigkeit der Ortswechsel (vgl. Flade/Kustor 1996, S.19).

Daneben nutzen Jungen haufiger das Fahrrad, wahrend Médchen eher zu Ful’ oder
mit dem oOffentlichen Verkehr unterwegs sind. Generalisierend beschrieben sind
Jungen auto-affiner, was vermutlich in Vorbereitung auf den gesellschaftlichen
Stereotyp des Autos als Symbol der Ménnlichkeit zu sehen ist (vgl. ebd., S.19).

Die Unterschiede lassen sich groftenteils auf unterschiedliche Sozialisations-
bedingungen zuruckfiihren. Letztlich sind die genauen Ursachen jedoch noch
nicht abschlieBend gefunden (vgl. Ahrend 2002, S.42f). Schlussfolgerungen
bezuglich dieses Ungleichgewichts zielen vor allem auf eine gezielte FGrderung
der raumlichen Mdoglichkeiten und des Verkehrsverhaltens von Madchen und des
gezielten Abbaus von Hindernissen ab (vgl. Flade et al. 1996, S.25f).

3.3 Forschungsergebnisse zur Mobilitat von Kindern

Im Folgenden werden zunéchst Daten zu den quantitativen Merkmalen kindlicher
Mobilitat erlautert, bevor Daten zu den bereits beschriebenen eher qualitativen
Merkmalen présentiert werden. Da letztere die Besonderheiten Kkindlicher
Mobilitdt wesentlich starker charakterisieren, werden sie hier ausfuhrlicher
behandelt.
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3.3.1 Quantitative Merkmale

Jirgens und Beckmann (2006) haben die Ergebnisse aus vier Studien® im
Hinblick auf kindliche Mobilitat untersucht. Aulerdem werden auch Daten aus
der Studie Mobilitat in Deutschland'®von 2008 prasentiert.

Beziliglich der Mobilitatsraten von Kindern wurde festgestellt, dass sie sich nur
unwesentlich von denen Erwachsener unterscheiden. Demnach ist die
durchschnittliche Anzahl der Wege pro Tag mit ca. 3,0 Wegen pro Tag fur Kinder
nur leicht geringer als die der Erwachsenen mit 3,3 Wegen pro Tag (vgl.
Jurgens/Beckmann 2006, S.7f). Im Hinblick auf die Lange der zurlickgelegten
Strecken ist festzustellen, dass diese bei Kindern bis 10 Jahre im Durchschnitt
kirzer sind, als bei Erwachsenen. Dies bezieht sich sowohl auf die
durchschnittliche tagliche Unterwegszeit von durchschnittlich 63 Minuten als
auch auf die Tagesstrecke von durchschnittlich 24 Kilometern pro Tag. Beide
Werte sind in allen tbrigen Altersgruppen aufier den tber 74-Jahrigen hoher (vgl.
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung™ 2010, S.74f). Dies
liegt neben den unterschiedlichen aufgesuchten Orten vermutlich auch an den
Madglichkeiten, verschiedene Verkehrsmittel mit mehr Reichweite einzusetzen.
Die durchschnittliche Streckenldange der 6- bis 10-Jahrigen liegt bei 6,5
Kilometern und ist damit im Vergleich zu allen anderen Altersgruppen die
kirzeste (vgl. Jurgens/Beckmann 2006, S.9). Auch bei der Verkehrsleistung
machen Kinder im Vergleich zu ihrem Bevélkerungsanteil einen
unterdurchschnittlichen Teil aus (vgl. BfVBS 2010, S.77). Insgesamt wird somit
ersichtlich, dass Kinder in quantitativer Hinsicht betrachtet tendenziell weniger

mobil sind als Erwachsene.

3.3.2 Verkehrsmittel und Wegezwecke

Das Verkehrsklima der Stadt spiegelt sich in der Verkehrsmittelwahl der
Bevolkerung wider. ,,Dies verdeutlicht die Relevanz der attraktiven und sicheren
Gestaltung des Verkehrsraums fir die gegenwértige und zukinftige

Verkehrsmittelnutzung der jungen Generation* (Jiirgens/Beckmann 2006, S.11).

° Die Zahlen stammen aus einem Vergleich der KONTIV-Studien aus den Jahren 1976, 1982, 1989
sowie der Nachfolgestudie Mobilitat in Deutschland von 2002.
% Im Folgenden als MiD abgekiirzt. Firr die Studie wurden tber ein Jahr lang insgesamt knapp
26.000 Haushalte untersucht und knapp 200.000 Wege dokumentiert (vgl. BfVBS 2009).
1 Im Folgenden als BfVBS abgekiirzt.
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Die Verkehrsmittelwahl hat sich in den letzten Jahrzehnten stark gewandelt.
Wahrend Ende der 1970er Jahre die FuRwege bei Kindern noch mit einem Anteil
von 53,9% dominierten, sank dieser bis in die 2000er Jahre auf 36,1%. Diese
Entwicklung schldgt sich in einem starken Anstieg der Wege als Mitfahrer im
Auto (von 16,1% auf 31,6%) nieder (vgl. Jirgens/Beckmann 2006, S.8). Heute
nimmt das Auto bei den 9-Jahrigen fir fast alle Wegezwecke den groten Anteil
aller Fortbewegungsmaglichkeiten ein. Die Dominanz des Autos ist auf dem Land
zwar etwas groRer als in Stédten, ist jedoch auch in diesen grof. In grof3en Stédten
nimmt sie leicht ab (vgl. BfVBS 2009, S.13ff). Als Griinde fir die Verschiebung
vom FulRganger- zum Autoverkehr koénnen die in Kapitel 3.2.2 und 3.2.3

beschriebenen Entwicklungen gesehen werden.

Das Fahrrad erreicht seine grof3ten Anteile in der Gruppe der 11- bis 13-Jahrigen,
also unmittelbar nach dem Grundschulalter (vgl. BfVBS 2010, S.76). Neben dem
Alterhdngt die Verkehrsmittelwahl auch mit der L&nge der Strecke zusammen.
Wahrend kurze Wege von Kindern eher zu Ful zuriickgelegt werden, fallt die
Wahl fir mittlere Strecken auf das Fahrrad und fur die langeren Strecken auf das
Auto oder 6ffentlicheVerkehrsmittel (vgl. Limbourg et al. 2000, S.30).

Die Wegezwecke, also die Motive zum Zuriicklegen von Wegstrecken, sind bei
Kindern in der Regel anders verteilt als bei Erwachsenen. Die beiden groRten
Gruppen kann man unter den Kategorien Ausbildung, Begleitung der Eltern und
Freizeit zusammenfassen, die im Alter bis 10 Jahre jeweils 26%, 28%und 36%
ausmachen (vgl. BfVVBS 2010, S.75f).

3.3.3 Sicherheitsempfinden und Begleitmobilitét

Welche Bedeutung die Begleitung der Wege von Kindern durch Erwachsene hat,
lasst sich daran erkennen, dass der Anteil der begleiteten Wege im
Grundschulalter bei Uber 50% liegt, wobei ihr Anteil sich bereits bei den 11- bis
13-Jahrigen rapide auf 7% verringert (vgl. BfVBS 2010, S.76)."> Wahrend die
allein zuriickgelegten Wege in der Grundschule knapp 30% ausmachen, nehmen
die durch andere Kinder begleiteten Wege den geringsten Anteil (20%) ein. Diese
Werte sind in den letzten Jahren gestiegen (vgl. Jirgens/Beckmann 2006, S.10).

12 Dje Kinder scheinen aus Sicht der Eltern also in diesem Alter ausreichend verkehrstiichtig zu
sein.
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AuRerdem gibt es einen Zusammenhang zwischen Wegzweck und Begleitung.
Unbegleitet sind demnach vor allem Schulwege und Wege zu Freunden,
wohingegen Wege zu Spiel- und Sportplatzen oder Freizeitaktivitaten eher
begleitet sind.

Auch eine 2010 in Kdln und dem Ruhrgebiet durchgefuhrte Studie, welche die
selbstandige Mobilitat von Kindern und Jugendlichen untersuchte, kam zu dem
Ergebnis, dass die selbstdandige Mobilitdt der Grundschulkinder in den letzten
zwei Jahrzehnten (weiter) zuriickgegangen ist (vgl. Frauendienst/Redecker 2011,
S.188). Zum einen gibt es hdufigere und frihere Einschrankungen durch die
Eltern, sodass die Kinder den Schulweg zum Grofdteil nicht mehr ohne
Erwachsene bestreiten, was sich auch in der autoorientierten Verkehrsmittelwahl
widerspiegelt (vgl. ebd., S.189). Als Ursachen fir diese Entwicklungen werden
neben der Distanz zur Schule die steigende Angst vor Verkehrsunfallen sowie die
Angst vor (sexuellen) Ubergriffen genannt. AuRerdem wird mit der
Begleitmobilitit jedoch auch Positives verbunden, z.B. die verbrachte Zeit mit
dem Kind oder die Verknipfung des Abholens mit anderen Tatigkeiten (vgl. ebd.,
S.189).

Die Studie zeigt, dass das Sicherheitsempfinden der Eltern weniger von
tatséchlichen Fakten beeinflusst wird, sondern eher vom subjektiven Empfinden
gesteuert wird. Die sich seit Jahren verbessernden Unfallstatistiken haben keine
Auswirkung auf das Sicherheitsgefiihl der Eltern (vgl. ebd., S.190). Doch nicht
nur die Eltern, sondern auch Kinder selbst erleben ihre Wege als geféhrlich. In
einer Untersuchung der Schulwege von Grundschulkindern aus dem Jahr 1996
nannten die Kinder als Gefahren: zu schnell fahrende Autos, zu viel Verkehr,
parkende Autos, Sichthindernisse, unglinstige Ampelschaltungen, fehlende
Querungshilfen und nicht anhaltende Autos an Zebrastreifen (vgl. Limbourg et al.
2000, S.61). Weitere Hemmnisse kindlicher Mobilitat waren aggressive Hunde
sowie Stress mit alteren Kindern und Jugendlichen oder alkoholisierten Personen
(vgl. ebd. S. 61).

3.3.4 Geschlecht

Dass geschlechtliche Mobilitatsunterschiede im Erwachsenenalter durch die
unterschiedlichen gesellschaftlich verbreiteten Rollen relativ einfach zu erklaren

sind, deutet sich bereits im Kindesalter an. Demnach ist die Mobilitit von

20



Méadchen insgesamt etwas eingeschrénkter als die von Jungen. Dies l&sst sich
daran erkennen, dass sie tendenziell etwas haufiger von Erwachsenen begleitet

werden (vgl. Jurgens/Beckmann 2006, S.10).

Jungen suchen insgesamt etwas h&ufiger Spiel- oder Sportplatze auf und nutzen
Hof und StraBe ofter (ebd., S.10). Doch die etwas hohere Aktivitat hat auch
Schattenseiten. So sind Jungen fiir Unfalle mit sdmtlichen Verkehrsmitteln
gefahrdeter als Madchen (vgl. Limbourg 2000, S.40f).

3.4 Folgen der Vernachlassigung kindlicher Mobilitatsinteressen

Die  Negativfolgen der mangelnden Ricksichtnahme auf  kindliche
Mobilitatsinteressen sind eklatant. Dazu zahlen Auswirkungen auf die kindliche

Entwicklung, eine Erhéhung der Unfallgefahr und andere gesundheitliche Folgen.

Huttenmoser fand heraus, dass Kinder in verkehrsbelasteten Wohngebieten
signifikante Entwicklungsdefizite im motorischen (z.B. geringere Sprungkraft)
und sozialen (z.B. geringere Selbstdndigkeit) Bereich aufweisen (vgl.
Hittenmoser 1994, S.178). Die Unterdrickung der Mobilitat von Kindern hat
auch Auswirkungen auf deren eigenes Sicherheitsempfinden, wodurch ein

unheilvoller Kreislauf ermdglicht wird.™

Die schlimmste Auswirkung fehlender Verkehrskompetenz ist ein erhohtes
Unfallrisiko, welches im Grundschulalter ohnehin schon ein groRes Problem ist.
Die Unfallgefahr von zu FulR gehenden Kindern ist in der Altersgruppe der 6- bis
9-Jéhrigen am hdchsten (Limbourg et al. 2000, S.39f). Jingere Kinder werden
meistens noch eher an der Hand gehalten und beobachtet, éltere Kinder haben
bereits bessere Fahigkeiten und Erfahrungen im Umgang mit VVerkehr. Radfahren
ist insgesamt unfallanfalliger als ZufuBgehen (vgl. ebd. S.40). Ahnlich wie beim
ZufuRgehen ist auch hier das Unfallrisiko fur die Altersgruppe der Sechs- bis
Neunjahrigen am hochsten und flacht in héherem Alter leicht ab. Alles in allem ist
eine deutliche Verringerung der Verkehrsunfélle sowie eine Verminderung ihrer
Schwere feststellbar (vgl. ebd. S.40). Darlber hinaus werden nur ungeféhr die
Hélfte der Unfalle mit Kindern und Jugendlichen von diesen selbst verursacht,
was zeigt, dass es nicht nur aufgrund von kindlichen Defizite zu Unféllen kommt

(vgl. Limbourg et al. 2000, S.44f). Dass das Auto ein sichereres Verkehrsmittel

13 Unsichere Kinder trauen sich weniger Mobilitst zu, haben deshalb weniger

Mobilitatserfahrungen, was wiederum zu mehr Unsicherheit fiihrt.
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fur Kinder ist, fihrt letztlich aber auch dazu, dass Kinder haufig mit dem Auto
gefahren werden mussen, wodurch sich das Verkehrsaufkommen erhéht und die
StralRen wieder unsicherer werden. Die Mobilitatschancen von Kindern und Eltern
sind also wechselseitig miteinander verknipft (vgl. Ahrend 2002, S.21f). Es wére

winschenswert, diesen Kreislauf zu durchbrechen.

Interessant ist der Einfluss der Wohnsituation. Die Analyse der Unfallorte von
Kindern zeigt, dass der groRte Teil der Unfalle mit kindlicher Beteiligung in der
Néher der Wohnung stattfindet, und zwar die Halfte in einem Umkreis von 500m
und 90% in einem Umkreis von 1km (vgl. Limbourg et al. 2000, S.60). Wahrend
sich dicht besiedelte Wohngebiete mit viel Verkehr und wenig Spielpléatzen eher
negativ auswirken, konnen die Wohngebiete der privilegierteren Familien mit
ihren oftmals weitldufigeren Grinflachen, Gérten und besserem Spielangebot
grundsétzlich mehr Sicherheit bieten (vgl. Limbourg et al. 2000, S.58f).

Neben der Unfallgefahr birgt auch der Aussto von Schadstoffen durch die
Abgase gesundheitliche Risiken. Kinder sind ihnen in besonderem Malie
ausgeliefert, weil sie Uber eine geringere KorpergrofRe verfligen, Schadstoffe
schlechter abbauen kénnen und ihr Immunsystem noch nicht voll ausgebildet ist.
Asthma, Allergien, Reizhusten und sogar Krebs konnen die Folgen der
Schadstoffbelastung sein (vgl. ebd., S.74ff).

3.5 Zwischenfazit |

Insgesamt zeigt sich klar die Tendenz zu mehr Abhé&ngigkeit von den
Erwachsenen. Ahrend schitzt ,,die Chancen auf unabhinige Mobilitit fiir Kinder
[...] sehr gering® (Ahrend 2002, S.26) ein, da ihre Mobilititsinteressen einem
Konkurrenzkampf mit denen der Erwachsenen ausgeliefert sind. Die
Auswirkungen zeigen sich sowohl bei der Begleitmobilitat, als auch in der
Zunahme elterlicher Restriktivitat beztglich unabh&ngiger Mobilitatsambitionen.
Es bedarf deshalb einer Riickgewinnung selbstandiger Mobilitatsoptionen fiir
Kinder, damit einerseits die korperliche Entwicklung der Kinder unterstitzt wird
und auf der anderen Seite das Unfallrisiko weiter sinkt (vgl.
Frauendienst/Redecker 2012, S.13).

Fur eine Verbesserung dieser Bedingungen sind drei Malinahmenbereiche zu
nennen. Erstens missen Kinder auf verkehrsplanerischer Ebene mehr einbezogen

werden, zweitens gilt es die Verkehrskompetenzen der Kinder so gut wie moglich
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zu fordern und drittens sollte generell ein stérkeres Bewusstsein fur die

Wichtigkeit selbstandiger Mobilitat von Kindern vermittelt werden.

Von planerischer Seite werden Kinder (immer noch) vernachléassigt und wenn ihre
Interessen doch beriicksichtigt werden, sind viele fir Kinder gedachte
MafRnahmen oft aus erwachsener Perspektive durchgefihrt, ohne kindlichen
Bedurfnissen gerecht zu werden (vgl. Ahrend 2002, S.49f). Zweitens ist in Bezug
auf die Verkehrskompetenzen vor allem die Schule gefragt.* Dies beinhaltet
sowohl Wissen tber unterschiedliche Verkehrsmittel, als auch Wissen uber den
Umgang mit ihnen. Wie sehr sich in der Kindheit spatere Mobilitatsgewohnheiten
anbahnen, verdeutlicht die Tatsache, dass die Mobilitatserfahrungen und -
pragungen der Kindheit unmittelbare Auswirkungen auf die spatere
Verkehrsmittelpraferenz haben. Eine positive Einstellung zum Radfahren und die
intensive Nutzung offentichen Verkehrs kdnnen im Hinblick auf eine intensive
Autonutzung im héheren Alter vorbeugend®® wirken (vgl. Flade 1994, S.194).*°
Ahnliche Sozialisationseinfliisse deuten sich auch bei den Vorstellungen von
Kindern und  Jugendlichen  beziiglich  ihres  eigenen  zukinftigen
Mobilitatsverhalten an (vgl. Limbourg et al. 2000, S.125ff). Drittens mussten die
gesamtgesellschaftlichen Mobilitatsgewohnheiten in Richtung einer umwelt- und
kinderfreundlicheren Art gelenkt werden und vor allem bei den Eltern ein
Bewusstsein fir die Bedeutung unabhangiger Mobilitatserfahrungen geschaffen
werden. Grundsétzlich ist eine flachendeckende Abkehr vom Auto nur schwer
vorstellbar, weshalb eine grundlegende Reflexion von Mobilitat in der gesamten

Gesellschaft erstrebenswert ist.

4. Raumaneignung von Kindern

Die Entwicklung der Mobilitat ist fur das Erreichen unterschiedlicher Orte
notwendig und somit eine wichtige Voraussetzung der Raumaneignung. Vor
allem zweckunabhéngige, explorative Ortswechsel bilden die Grundlage fir
kindlich-raumliche Interaktionen (vgl. Ahrend 2002, S.66). Die Voraussetzungen
dafiir ergeben sich aus dem Zusammenspiel wachsender motorischer und

kognitiver F&higkeiten. Im Rahmen letzterer ist vor allem die rdumliche

¥ vgl. Lehrplan NRW (2008).

1> sofern man eine intensive Autonutzung kritisch sieht.

18 Dasselbe funktioniert jedoch auch umgekehrt (vgl. Limbourg 2000, S.31f).
23



Wahrnehmung von Bedeutung. Wahrend Mobilitat bereits beschrieben wurde, soll
im Folgenden erganzend die Entwicklung der raumlichen Wahrnehmung skizziert
werden. Danach wird der Begriff definitorisch erschlossen und dargestellt, welche
Ph&nomene kindliche Raumaneignung eigentlich auszeichnen. Aus historischer
Perspektive wird anschlieBend die Veradnderung der Kontexte fur die
Raumaneignung von Kindern beschrieben. Im Rahmen dieser Erlauterungen
kristallisieren sich zwei Modelle heraus, welche zuerst vorgestellt werden, um
schlieBlich ihre Aussagekraft fur die Gegenwart kritisch zu Uberprufen. Ein

weiteres Zwischenfazit schlieRt den theoretischen Teil ab.

4.1 Die Entwicklung raumlicher F&higkeiten

In Anlehnung an die Entwicklungspsychologie vollzieht sich die Entwicklung
raumlicher Wahrnehmung in drei Phasen (vgl. Kaminske 2012, S.102). Die Phase
des topografischen Raumverstdndnisses dauert dabei ca. vom zweiten bis zum
siebten Lebensjahr und ist davon gekennzeichnet, dass das Kind beginnt
raumliche Beziehungen zu erkennen. Dabei ist die Perspektivierung immer
egozentrisch, weshalb Perspektivwechsel noch nicht méglich sind. AuRerdem sind
die Vorstellungsfahigkeiten des Kindes in dieser Phase noch eingeschrankt (vgl.
ebd., S.102). Dies manifestiert sich im Hinblick auf raumliche Aneignungen z.B.
im Abschétzen von Gefahren. Im Alter von sieben bis elf Jahren, also ca. ab der
zweiten Klasse, beginnt das Kind, sich aus der egozentrischen Sicht zu I6sen und
raumliche Beziehungen zwischen verschiedenen Elementen im Raum
herzustellen. Dabei spielen besondere Objekte, sog. Landmarks, eine Rolle.
Richtungen und Entfernungen kodnnen nun auch aus der Perspektive dieser
Landmarks bestimmt werden (vgl. ebd., S.102). Ab ca. zw6lf Jahren beginnt die
Phase des euklidischen Raumverstandnisses, in der rdumliche Informationen in
einem zweidimensionalen Koordinatensystem angelegt sind (vgl. ebd.,
S.102f;Krause/Schémann 1999, S.10). Das Ergebnis der Aufnahme und
Verarbeitung raumlicher Informationen®’ sind kognitive Karten, welche keine
direkten Abbildungen der Realitat darstellen, sondern durch individuelle Einfllisse
subjektiv verzerrt sind (vgl. Kaminske 2012, S.76f, S.116f).

7 hierzu zéhlen z.B. Landmarks, Wege, Kreuzungen, Abgrenzungen (vgl. Kaminske 2012, S.155).
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4.2 Raumaneignung - Eine Begriffsbestimmung

Daum beschreibt Aneignung als einen Weg, auf dem durch Austauschprozesse
,»die Dinge von ,auflen‘ nach ,innen‘ [...] kommen* (Daum 2006, S.11). Kinder
verinnerlichen demnach in der Interaktion mit ihrer Umwelt Aspekte aus dieser
und bauen sie in ihr vorhandenes Erfahrungs- und Wissensnetz ein, wodurch sich
ihr Ausgangspunkt standig verandert. Dies ist prinzipiell ein endloser Prozess, bei

dem Erworbenes flexibel und erweiterbar ist (vgl. Nissen 1998, S.175f).

Nun spielen sich Aneignungsprozesse in vielerlei Kontexten ab, von denen hier
die Aneignung von Raum im Mittelpunkt steht. Historisch betrachtet sind
Aneignungs- und Lebensraume von Kindern spatestens seit den 1930er Jahren
und den Untersuchungen von Martha Muchow Gegenstand der Forschung (vgl.
Muchow/Muchow 2012, S.9)*. Schon damals konnten entscheidende Merkmale
der rdumlichen Aneignungspraxis von Kindern beobachtet werden. Bereits
Jahrzehnte vor der Popularisierung konstruktivistischer Theorien beschrieb
Martha Muchow, wie das Verhaltnis zwischen Kind und Raum vor allem durch
Umdeutungen der rdumlichen Strukturen gekennzeichnet ist (vgl. ebd., S.159f).
Zwischen den 1930er und 1960er Jahren schwand das Interesse der
sozialwissenschaftlichen und padagogisch-psychologischen Forschung an der
Thematik, um seit den 1970er und vor allem in den 1980er und 1990er Jahren im
Zuge des groBRer werdenden Interesses der Padagogik und Sozialforschung an der
Lebenswelt von Kindern wieder in den Vordergrund zu riicken (vgl. Zinnecker
2012a, S.42, Zinnecker 2012b, S.69). Es féllt auf, dass die Thematik von der
Geographie(didaktik) eher stiefmiitterlich behandelt wurde.

Eine tragfahige Definition von Raumaneigenung geben Jekel et al. (2010). Sie

definieren Raumaneignung als

»Gesamtheit aus eigenen Territorialisierungen [...] durch Bedeutungszuweisung an
die physisch materielle Welt sowie Ubernahmen und damit Unterwerfungen unter
bestehende Deutungen® (Jekel et al. 2010, S.39).

Erstens kommen Raumneignungsprozesse also im Kontext von Interaktion mit

und Kommunikation tber den Raum (=Bedeutungszuweisung) zustande und

18 Es handelt sich hierbei um eine erganzte Neuausgabe des Originals von 1935, welches seit 1978
vor allem durch den Einsatz von Jirgen Zinnecker eine Renaissance erfahren hat. Die Studie wird
als ,bahnbrechender Beitrag [...] zu einer umweltpsychologischen Sozialraumforschung
rezipiert“ (Muchow/Muchow 2012, S.10). Dariiber hinaus ist sie auch ein lesenswertes
Zeitdokument Uber die stadtische Kindheit der 1920er Jahre.
¥ vgl. Kapitel 2.
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zweitens konnen bereits vorhandene Konstruktionen z.B. von anderen Personen
ubernommen werden (= Unterwerfung und bestehende Deutungen). Der Begriff
Territorialisierung bezeichnet in diesem Fall den Vorgang, bei dem rdumlich
konotierte Sachverhalte mit Bedeutung angereichert werden.

Die Interaktion mit dem Raum ist nicht einseitig vom Raum bedingt, sondern
wechselseitig, wobei das handelnde Subjekt jedoch im Mittelpunkt der
Betrachtung steht und weniger der Raum selbst.?’ Im Falle der Kinder finden viele
Konstitutionsprozesse in Kokonstruktion mit anderen Kindern statt. Das Resultat
der Raumaneignung ist die Ermdglichung rdumlicher Orientierung und damit die
Madglichkeit Handlungsentwiirfe anzufertigen und zu realisieren (vgl. Daum 2006,
S.13).

Vor allem fir die Raumaneignung von Kindern ist charakteristisch, dass deren
Bedeutungszuweisungen héaufig sehr stark von dem abweichen, was im Sinne des
Containerraums ,tatsdchlich® vorhanden ist. Stattdessen werden Rdume im Zuge
von Spielhandlungen zum Gegenstand phantasieorientierter Konstruktionen. So
werden Bische zu Hohlen, Gelander zu Rails? oder ein Parkplatz zur
Kampfarena. Dieser Vorgang der kindlichen Bedeutungsveranderung raumlicher
Komponenten findet sich bereits bei Muchow/Muchow und wird dort als Umleben
bezeichnet (vgl. Muchow/Muchow 2012, S.159).

Als sehr wertvolle Rdaume flr Aneignungsprozesse von Kindern gelten
Okologische Nischen (vgl. Zinnecker 2001, S.96ff). Das sind besonders anregende
Orte, an denen Kinder (und Jugendliche) sich unabhéngig und unbeobachtet von
Erwachsenen ausleben konnen. Dazu zahlen z.B. Brachen, Abrisshduser oder
Baustellen, die ein hohes Potenzial an Erlebnisqualitét in sich tragen. Vielfaltige
Materialien und Verstecke machen die Attraktivitat solcher Orte aus. Sie finden
sich vor allem dort, wo (stadtische) Transformationsprozesse im Gange sind oder
in Ubergangsgebieten zwischen zwei verschiedenen Raumzonen (vgl. ebd.,
S.96ff). Als Beispiel l&sst sich eine Baustelle vorstellen. Sie ist im alltdglichen
Verstandnis ein Ort, der Mittel zum Zweck des Bauens ist. Gruben dienen dabei
zum Giellen der Fundamente und das gewonnene Erdmaterial wird zu Higeln

aufgeschuttet. Diese Funktionen kdnnen jedoch von Kindern veréndert werden.

0 Es bestehen sowohl vom Raum auf das Kind ausgehende Einfliisse, als auch solche, bei denen

das Kind den Raum gestaltet (vgl. konstruktivistisches Raumverstandnis in Kapitel 2.1).

2! Beim Skateboardfahren werden an Gelandern Tricks gemacht. In der Szene heiBen diese Rails.
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Der Erdhiigel kann dann zur Rutsche, zu einem Aussichtspunkt oder zur Festung
,gemacht* werden. Eine Pfiitze wird zu einem See und die ausgehobene Grube zu
einem Portal, das zu einer Goldmine flhrt. Solche VVorgidnge machen die Dynamik
des Raums transparent. Die oberflachlich immer gleiche Baustelle wird zu einem

individuell konstruierten Spielort.

Obwohl die beschriebenen Phdnomene fur die Raumaneignung von Kindern
charakteristisch sind, pragen auch einfache Ubernahmen gesellschaftlich
verbreiteter Bedeutungen deren rdumliche Interaktion. Ahrend benutzt den Begriff
der Raumerfahrung, um zu beschreiben, dass Kinder sich auch mit Raumen
auseinandersetzen kénnen, ohne deren Bedeutung infrage zu stellen oder neu zu
konstruieren (vgl. Ahrend 2002, S.200). Dabei lasst sich beméngeln, dass Kinder
bei der Bedeutungszuweisung an Rdume meistens eine untergeordnete Rolle
spielen und kaum Einfluss auf dominante Raumbedeutungen nehmen kdnnen (vgl.
Jekel et al. 2010, S.40).

4.3 Raumaneignungsmuster im Kontext veranderter
Aufwachsbedingungen

Kinder haben heute im Vergleich zu friher groRere Schwierigkeiten, attraktive
und sichere AuRenraume zu finden.? Vor allem die StraRe als Erfahrungsraum ist

groRtenteils verschwunden. Hierzu resimiert Hechler:

,Dabei zeigt sich, dass die Mobilititsinteressen der Erwachsenen in der heutigen
Gesellschaft mehr Bedeutung haben, als die Bedirfnisse der Kinder nach

ungehindertem Freiraum® (Hechler 2004, S.42).

Héaufigkeit, Struktur und Qualitat der raumaneignerischen Prozesse richten sich
entscheidend nach der rdumlichen Organisation der Lebenswelt der Kinder. In den
Jahrzehnten der Nachkriegszeit wurden Kinder vor allem auf bzw. ,von‘ der
StraBRe sozialisiert. Im Zuge gesellschaftlicher VVeranderungen wurden sie jedoch
immer mehr in verh&uslichte und institutionalisierte R&ume gedréngt. Im
Folgenden sollen zwei prototypische Entwirfe rdumlicher Sozialisation, die
StraBenkindheit und die verhduslichte Kindheit prasentiert und die auf ihnen
grindenden Modelle der Expansion des kindlichen Lebensraums (konzentrische

Kreise und verinselte Lebensrdume) beschrieben und bewertet werden.

22 Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich auf gesellschaftliche Tendenzen. Kindheit bleibt ein
komplexes, individuelles Gebilde, das ein breites Spektrum an Erscheinungsformen erméglicht.
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4.3.1 StraRenkindheit und das Modell der konzentrischen Kreise

Im Deutschland der Nachkriegszeit lagen vor allem die Stadte in Trimmern.
Offentliche Orte fiir Kinder (z.B. Spielplitze) waren ebenso zerstort wie
Betreuungseinrichtungen (z.B. Schulen und Kindergarten). Gleichzeitig war der
Wohnraum durch die vielen zerstorten H&auser sehr knapp, sodass Kinder ihre
Freizeit vor allem drauBen verbrachten (vgl. Zimmermann 2008, S. 85f). Obwohl
es zynisch anmutet, boten die Trimmerlandschaften und verkehrsarmen Stra3en
einen idealen Freiraum fir Kinder mit vielen Gelegenheiten, Rdume aktiv und

selbstandig zu erforschen (vgl. ebd., S. 85f).

In der Folgezeit préasentierte sich die StraRe als ideale Lernsituation. Trotz
gleichbleibender Umwelt, ist ihr Tagesgeschehen abwechslungsreich und
lebendig. Kinder konnen drauBen andere Gesellschaftsschichten, ethnische
Hintergriinde, sozial Ausgegrenzte - zusammengefasst: allerhand gesellschaftliche
Heterogenitét - kennenlernen, die zu Hause nicht préasent ist (vgl. Ahrend 2002,
S.30). Die Sozialisationsfunktion der StraRe als Aufenthalts- und Spielort fur den
GroRteil der aufwachsenden Kinder verschwindet jedoch seit den 1960er Jahren
(vgl. Nissen 1998, S.164).

Die Ausdehnung angeeigneter Rdume von Kindern der Nachkriegsjahrzehnte
kann im Modell der konzentrischen Kreise beschrieben werden (vgl. Abb.1). Das
Modell stammt von Elisabeth Pfeil und wurde lange als typische Reprasentation
kindlicher Lebensraumerweitereung gesehen (vgl. Pfeil 1965, S.12ff).

Abb.1: Das Modell der
konzentrischen Kreise
nach Pfeil (1965),
eigene Darstellung

Nachbarschaft

Viertel

Darin bildet die eigene Wohnung das Zentrum, von dem aus das Kind mit

zunehmendem Alter sukzessive zundchst die unmittelbare Nachbarschaft

entdeckt, um sukzessive, z.B. bedingt durch Aktionen in Begleitung der Eltern,
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immer weitere Distanzen zu erreichen (vgl. Zeiher 1991, S.187). Altere Kinder
beginnen schlieBlich mit dem Umherstreifen in der Stadt (vgl. Pfeil 1965, S.23).
Der Lebensraum des Kindes bleibt dabei immer zusammenhdngend.
Voraussetzung fur dieses Modell der Raumaneignung ist die Multifunktionalitét
der Wohnumwelt. Damit ist die gleichméRige Verteilung und Verflechtung aller
relevanten Versorgungs-, Dienstleistungs- und Freizeitangebote gemeint, die eine
Uberbriickung von groReren Distanzen in der Regel tberflissig machen (vgl.
Zeiher/Zeiher 1994, S.27).

4.3.2 Verhauslichte Kindheit und das Modell der verinselten Lebensraume

Vor allem seit den 1960er Jahren sorgen verschiedene gesellschaftliche
Verénderungen fur einen Wandel der Kindheit. Dazu zéhlen neue Wohn- und
Siedlungsformen sowie der Wandel der Familie und des Mobilitatsverhaltens. Mit
dem Wiederaufbau verschwinden in der Nachkriegszeit die Ruinen und Trimmer
sukzessive. Mit ihnen gehen langsam auch die reichhaltigen Spiel- und
Aneignungsbedingungen des StraBenraums verloren. Im Zuge der allgemeinen
Wohnungsknappheit wird der entstandene Platz mit neuen Hausern und anderen
Gebduden gefullt (vgl. Zimmermann 2008, S.79). Die neuen Wohnungen
ermoglichen die Einrichtung separater Kinderzimmer, welche mit zunehmendem
Wohlstand verbreiteter und zur Konkurrenz fir den Auf’enraum werden (Breuer
2002, S.10). Zusétzlich zum Schwinden der innerstadtischen Freirdume und
Brachlandschaften  beginnt die  Massenmotorisierung der  Gesellschaft.
Suburbanisierung und die Entflechtung der Funktionen Wohnen, Arbeiten und
Freizeit vergroRern das motorisierte Verkehrsaufkommen und fuhren zu einer
neuen Hierarchisierung raumlicher Interessen (vgl. Zimmermann 2008, S.84f).
Die autogerechte Stadt wird zum Leitbild erhoben, was sich enorm auf Stadt- und
Raumplanung auswirkt. Das steigende Sicherheitsrisiko der Strale bewirkt nach
und nach die Verlagerung der kindlichen Spieltétigkeiten in (berwachbare und

sicherere Innenraume.?

Selbst heute werden Spielstralen bzw. verkehrsberuhigte Bereiche von Kindern
eher gemieden (Breuer 2002, S.8). Die StraBe hat sich damit von einem

vielfaltigen Erfahrungsort zu einem monofunktionalen VVerkehrsweg gewandelt.

2% Sowie die in den Kapiteln 3.2.3 und 3.3.3 beschriebenen Tendenzen.
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Als Ausweichorte dienen entweder Spielplatze oder andere, groftenteils von
Erwachsenen  konzipierte und  vorstrukturierte R&ume. Treiben die
Verdrangungsprozesse die Kinder in die Kinderzimmer, wird dies als
Verh&uslichung bezeichnet. Solche Verhduslichungsprozesse werden nach
Zinnecker damit begriindet, ,,stabile und berechenbare Handlungsrdume zu
schaffen* (Zinnecker 2001, S.28). Es wird deutlich, dass soziale Handlungen (und
somit auch Raumaneignungspraktiken) isoliert werden, um den Wunsch nach
Sicherheit zu befriedigen (vgl. ebd., S.29f, S.34). Kindliche Streifzlige durch die
Umgebung werden zur Seltenheit. Okologische Nischen verschwinden ebenso wie
das geschéftige Treiben im Offentlichen Raum (Zimmermann 2008, S.80f).
Obwohl Verhauslichung vorwiegend die Verlagerung kindlicher Aktivitat von
drauf’en nach drinnen beschreibt, gibt es in der modernen Gesellschaft auch die
Tendenz zur Verhauslichung der Umwelt selbst®*, was Auswirkungen auf deren
Aneignung durch Kinder hat (vgl. ebd., S.36f).

Als letzter Aspekt verdnderter Kindheit ist die Konsumorientierung zu nennen.
Kinder sind ein wichtiger Wirtschaftsfaktor fir die Industrie und werden immer
mehr zur deren Zielgruppe. Dies gilt insbesondere fur die neuen multimedialen
Angebote und Spielzeuge, welche zur Dominanz der binnenrdumlichen
Aktivitdten beitragen. Die Nutzung von Medien ist fir viele Kinder ein
selbstverstandlicher Teil des Alltags. Kinder unterer Schichten sind haufiger mit
Fernseher und Spielekonsole ausgestattet, als Mittel- und Oberschichtskinder.
(Schneekloth 2010, S.43f). Zusammenfassend lasst sich die Verhduslichung von
Kindheit einerseits als Resultat der gestiegenen Attraktivitdt und Verfligbarkeit
von Binnenraumen aber andererseits in erheblichem Male als Folge gravierender

Verschlechterungen der auRerhduslichen Aufwachsbedingungen sehen.

Neben der Verhduslichung gibt es ,,einen weithin unbestrittenen Konsens, dass
zunehmende Institutionalisierung ein zentrales Merkmal heutiger Kindheit sei*
(Honig 2010, S.183). Kindheiten sind inzwischen stark institutionell organisiert,
was nicht zuletzt an den verdnderten Familienstrukturen liegt (vgl.
Krause/Schomann 1999, S.7).% Dies lasst sich einerseits am momentanen Ausbau

des Betreuungssystems erkennen, das die ,,alltdglichen sozialen Beziehungen und

 Zinnecker nennt als Beispiele das Anlegen von kinstlicher Natur in Form von Parks, die
Mablierung der StraBe oder Uberdachungen von Einkaufspassagen (vgl. Zinnecker 2001).
» Die Berufstatigkeit beider Elternteile sowie die gestiegene Anzahl an Alleinerziehenden
beglinstigen die institutionell organisierte Betreuung.

30



Erfahrungen [der Kinder] nachhaltig verdndert hat* (Honig 2010, S.182) sowie an
einer Vielzahl von Nachmittagsterminen (z.B. Musikunterricht, Sportverein, 0.4.),
die oftmals nicht im direkten Wohnumfeld stattfinden. Die durchterminierten
Nachmittage verringern die Zeit fiir ungeplante Erkundungen und Umbherstreifen
mit anderen Kindern des Quartiers. Auch demographische Prozesse nehmen
Einfluss auf die auBerh&usliche Sozialisation von Kindern, da sie gegebenenfalls

zu einem Mangel an Spielkamerad_innen fuhren (vgl. Nissen 1998, S.169).

Das moderne Pendant zum Modell der konzentrischen Kreise ist das Modell der
Verinselung der Lebensraume (vgl. Abb.2). Es grenzt sich von der Annahme eines
einheitlichen, homogenen kindlichen Lebensraumes ab. Anders als friher, als die
konzentrische Ausdehnung der rdumlichen Aktivitdten und Orientierung Ublich
war, fallt es Kindern gegenwartig?® schwer, ihre Wohnumgebung als ein

zusammenhéngendes Raumgebilde wahrzunehmen (vgl. Breuer 2002, S.8).
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S Lebensridume, nach Zeiher (1991),
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Neben der ausfihrlich behandelten veranderten Kindheit ist dafir auch die
Verénderung réumlicher Strukturen verantwortlich. Mit der Entflechtung
multifunktionaler Rdume ging die Mdoglichkeit der sukzessiven, ausdehnenden
Aneignung groitenteils verloren (vgl. Zeiher/Zeiher 1994, S.27). Wohnsiedlungen
(Wohnen), Spielplatze (Spielen), Sportzentren (Freizeit) oder Einkaufszentren
(Konsum) lassen eine funktionale Entmischung erkennen. Die Folge fir die

Kinder ist ein zerstiickelter Lebensraum aus unterschiedlichen Segmenten, die

% Das Modell ist bereits tiber 20 Jahre alt.
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rdumlich nicht mehr zusammenhéngen, sondern durch inhaltslose Verkehrswege
oder moderne Kommunikationsmittel und Medien miteinander verbunden sind.
Diese Segmente stellen im Modell unterschiedliche Inseln dar. Neben
Freizeiteinrichtungen sind dies im kindlichen Alltag insbesondere die Schule
sowie die Wohnungen von Freund_innen oder Verwandten (vgl. ebd., S.27f). Die
Uberbriickung der Distanz zwischen den einzelnen Inseln geschieht vorzugsweise
mit dem Auto, wodurch der Weg selbst gewissermallen von der raumlichen
Aneignung ausgenommen wird. Breuer spricht in diesem Zusammenhang von
,passiver Mobilitdt™“ (Breuer 2002, S.9). Der elternunabhidngige Streifraum der
Kinder verkleinert sich infolgedessen. Wahrend dieser in der Studie von Martha
Muchow in den 1920er Jahren noch durchschnittliche Ausdehnungen von uber
100 km erreichte, dirfte dieser Wert heute fir die meisten Kinder nicht mal

ansatzweise in Reichweite liegen (vgl. Muchow/Muchow 2012, S.82).
4.3.3 Folgen und Bewertung der veranderten Raumaneignungsmuster

Die verénderten Aufwachsbedingungen und die mit ihnen einhergehenden
schwindenden Raumaneignungsmaoglichkeiten haben auf die Kinder vielerlei
Auswirkungen. Unterscheiden lassen sich kdrperliche und soziale Auswirkungen,

die ausnahmslos problematisch bewertet werden.

Im Hinblick auf die korperliche Entwicklung ist eine Verkimmerung
grobmotrischer Bewegungsabldufe zu beobachten. Schulen klagen Uber immer
mehr Kinder mit Aufmerksamkeitsstorungen und motorischen Auffalligkeiten.
Die authentische Umweltaneignung mit allen Sinnen wird von einer

neutralisierten Plastikwelt angefochten (Breuer 2002, S.10).

Im Hinblick auf die soziale Entwicklung fordern Verh&uslichung und Verinselung
die soziale Isolation. Vom Wegfallen eines gemeinsam angeeigneten
Erfahrungsraums sind die sozialen Verbindungen unter den Kindern einer
Nachbarschaft betroffen (vgl. Zeiher/Zeiher 1994, S.28f). In eine d&hnliche
Richtung zeigt die Tatsache, dass der Anteil draulen spielender Kinder bei
steigender Verkehrsdichte sinkt (vgl. Jurgens/Beckmann 2006, S.11). Die
spontane Freizeitgestaltung ohne Erwachsene in grof3en, altersgemsichten,
heterogenen Gruppen, wie sie in friheren Jahren noch ublich war, wurde
uberwiegend vom  Uberwachten  Kinderzimmerspiel in altersgleichen

Kleingruppen oder von einer institutionell eingerichteten, péadagogisch
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aufbereiteten und exakt terminierten Freizeitgestaltung abgeltst (vgl. Breuer
2002, S.8).

Empirisch erforscht ist die Verhduslichung lediglich bedingt. Innerhdusliche
Aktivitat schliel3t auBerhdusliche zumindest nicht grundsatzlich aus und auch der
Konsum von Medien muss nicht zwangslaufig mit einer Einschrankung der
kindlichen Mobilitat einhergehen (vgl. Ahrend 2002, S.39f). Zu bedenken ist, dass
viele Studien zu diesem Thema aus den 1990er Jahren stammen. Seitdem hat sich
die Kindheit vor allem im Bereich der Medienwelt durch moderne Unterhaltungs-
und Kommunikationsformen, z.B. Internet, Spielekonsolen, Computerspiele, noch
einmal  maBgeblich  verdndert. Letztlich ,jist das Ausmall von
Sozialisationsschaden [nicht] geklart, wenn Kindern und Jugendlichen [...]
elementare Erfahrungen réumlicher Aneignung erschwert oder ganzlich

vorenthalten werden® (Daum 2006, S.13).

Im Hinblick auf die Modelle wird die Verinselung haufig kritisch gesehen. Das
Modell der konzentrischen Kreise wird dagegen teilweise in der Rickbesinnung
auf die kindliche Freiheit friiherer Tage verklart. Konzeptionell kann man jedoch
gerade das Modell der konzentrischen Kreise kritisieren, das als Ausgangspunkt
einen Containerraum impliziert, indem es in ihm feststehende Elemente vermutet,
die vom Kind nach und nach erschlossen werden kénnen (vgl. Daum 2006, S.9).
Diese Elemente waren demnach prinzipiell in jeder Wohnumgebung gleichartig.
Aus dieser Perspektive erscheint das Modell der konzentrischen Kreise als
,lllusion einer heilen, wohldosierten Welt fiir Kinder* (ebd., S.9). Der von Zeiher
in ihrer Theorie der verinselten Lebensraume beschriebene verinselte Raum ist
zwar auch lediglich ein vergroBerter Containerraum, in dem sich die voneinander
raumlich getrennten Inseln befinden. Die verschiedenen Aktivitdten, die auf den
Lebensraum verteilt sind, bergen jedoch ein gewisses Pontenzial, um
eigenverantwortliche Entscheidungen zu treffen und den Raum zu organisieren.
Diese Individualisierung mit eigenen Terminen, Wahlmdglichkeiten und
Selbstbestimmungen bewirkt, dass sich der Raum ,,aus einer Kombination von
Elementen heraus [konstituiert], die von jedem einzelnen Subjekt aktiv
hervorgebracht werden muss“?’ (Daum 2006, S.11). Nun kann man stark

anzweifeln, inwiefern Kinder die Organisation ihrer Freizeit wirklich selbst

2" und nicht wie frither quasi automatisch geregelt war.
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bestimmen koénnen, dennoch bietet Daum zumindest eine neue Perspektive auf

das Phanomen der Verinselung an.

Fraglich ist letztlich immer noch, wodurch festgelegt wird, ab wann die
Raumaneignungsmuster Uberhaupt als verinselt gelten kénnen und ab wann sie
den konzentrischen Kreisen zugeordnet werden sollten (vgl. Ahrend 2002, S.40).
Das Konzept bezeichnet eher eine gesellschaftliche Tendenz als ein
allgemeingultiges Paradigma. Innerhalb einer Stadt gibt es sehr verschiedene
Viertel und Quartiere, in denen sehr unterschiedliche Voraussetzungen fur die
Aneignung des Wohnumfeldes herrschen. Obwohl beide Modelle voneinander
abweichende Ansatze verfolgen, schliefen sie sich nicht gegenseitig aus, sondern
charakterisieren anteilig individuelle Muster der rdumlichen Organisation von

Raumaneignungsprozessen.

4.4 \Weitere Einflussfaktoren

441 Geschlecht28

Die Auseinandersetzung mit Rdumen wird durch das Geschlecht beeinflusst. Da
Raume hier nicht bloR als Containerraume behandelt werden, ist es folgerichtig,
sie auch nicht als geschlechtsunabhangig zu betrachten. Generell kommen die
Untersuchungen zu dem Ergebnis, dass sich Mé&dchen bevorzugt in geschutzten
Raumen aufhalten, in 6ffentlichen Rdumen weniger prasent, korperlich inaktiver
und weniger mobil sind, sowohl was die Entfernungen angeht als auch was die
Hé&ufigkeit der Ortswechsel betrifft (vgl. Ahrend 2002, S.42). Sie spielen eher auf
dafur vorgesehenen Flachen, welche fiir Aneignungsprozesse eher ungeeignet
sind. Jungen werden dagegen, dem Kilischee entsprechend, als expansiv,
explorativ und bewegungsaffin charaktarisiert (vgl. ebd., S.42f). Die Geschlechter
unterscheiden sich daruber hinaus auch im Spielstil (Jungen spielen
korperbetonter) und Dominanzverhalten (Jungen dominieren gemischt-
geschlechtliche Gruppen eher) (vgl. Flade/Kustor 1995, S.9). Die Aktivitat der
Jungen wird als gute Voraussetzung gesehen, um Durchsetzungskraft und
Selbstandigkeit einzutiben (vgl. Flade/Kustor 1996, S.23). Madchen haben

Neben den hier behandelten Faktoren haben auBerdem auch ethnische soziale und
soziokonomische AspekteAuswirkungen auf die Raumaneignung der Kinder (vgl. Nissen 1997,
S.197)
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demgegeniber zumindest den Vorteil, dass mannliche Geschlechterrollen fur sie
zuganglicher sind als umgekehrt (vgl. Nissen 1998, S.160f) und, dass sich ihr
tendenziell ~ zuriickhaltendere Raumnutzungs- und  Erschlielungsstil  im
schulischen Kontext von Vorteil sein kann. Die starke Verhduslichung der
Bildungsinstitutionen benachteiligt namlich eher das expansiv-raumfordernde

Verhalten von Jungen (vgl. ebd., S.48).

Was die rdumliche Organsiation der Aneignungen betrifft, neigen Méadchen eher
zur Verinselung und Verhéuslichung. Die Reichweite ihrer von zu Hause
ausgehenden Erkundungen ist im Durchschnitt geringer und die Ausbreitung
dieser Reichweite verlangsamt sich mit zunehmendem Alter. AuRerdem spielen
Méadchen tendenziell hdufiger drinnen oder in unmittelbarer Wohnungsnahe (vgl.
Flade/Kustor 1996, S.19).

Die beschriebenen Unterschiede lassen sich vermutlich auf unterschiedliche
Sozialisationsbedingungen  zuriickfiihren,”®  was  jedoch  noch  nicht
zufriedenstellend erforscht ist (vgl. Ahrend 2002, S.46f). Die elterlichen
Restriktionen sind bei Madchen womaglich gréRer als bei Jungen und werden von
den Maédchen ,internalisiert und aufrechterhalten (Flade/Kustor 1995, S.9).
Nissen bezeichnet Maiadchen in diesem Zusammenhang als ,,Trdger der

Modernisierung der Kinderkultur* (Nissen 1998, S.196).
4.4.2 Wohnumfeld

Krause/Schomann charakterisieren unterschiedliche Wohnumfelder hinsichtlich
Nutzungstruktur (z.B. Anzahl der Einrichtungen fur Kinder, Anteil von
Freiflachen), Aufenthaltsorten und -zielen (fur Kinder vorgesehene Flachen wie
Spielplatze oder nicht fir Kinder vorgesehene, also 0Okologische Nischen),
Verkehrssituation (z.B. Anzahl stark befahrener StraRen, Malnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung, Ausrichtung auf verschiedene Verkehrsmittel), Entfernungen
(z.B. zu interessanten Spielorten) und der Qualitdt des Wohngebiets als

Erfahrungsraum (z.B. Sozialstruktur) (vgl. Schénmann/Krause 1999, S.21ff).

Eine Untersuchung aus den 1980er Jahren, in der Harms et al. in Berlin die
Lebenssituation von Kindern einer Neubausiedlung am Stadtrand mit der von

Kindern eines innerstadtischen Viertels verglichen, kam zu dem Ergebnis, dass

% Diesem Themenschwerpunkt widmet sich insbesondere Nissen (1998).
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Raumaneignung vor allem dort reichhaltig geschehen kann, wo sich Raume im
Umbruch befinden, also ihre ursprungliche Funktion verwirkt haben. Diese
Okologischen Nischen fanden sich eher im Innenstadtviertel, als im Neubaugebiet
(Harms et al. 1984, S.386). Aus dem Mangel an nachhaltiger rdumlicher
Attraktivitat resultierte im  Neubaugebiet eine hohe Nachfrage nach
institutionellen Freizeitangeboten, die sich oftmals nicht in unmittelbarer Nahe
befanden. Diese Anzeichen deuten Verinselungstendenzen an, welche sich auch in
den Sozialgefiigen der Kinder widerspiegelten (vgl. ebd., S.386). Auch in der
Ausbreitung des Streifraums machten sich inselartige Tendenzen bermerkbar. So
verlief diese in der Neubausiedlung nicht konzentrisch, sondern strahlférmig. Die
Kinder verlielen also ihren unattraktiven Nahraum, Uberbriickten eine gewisse
Strecke, um schliellich einen beliebten Zielraum zu erreichen (vgl. ebd., S.387).
Im Unterschied dazu fiel im Innenstadtviertel auf, dass Verinselungstendenzen
kaum auftraten, da die funktionelle Durchmischung der Wohnumgebung noch
intakt war. Die Raumausdehnung vollzog sich hier ,traditionell® in konzentrischen

Kreisen (vgl. ebd., S.387ff).

Es deutet sich also an, dass konzeptionell durchgeplante Siedlungen einen Mangel
an reichhaltigen Raumen aufweisen kdnnen, welche durch Ausweichen auf andere
Viertel, institutionalisierte Angebote oder eher verhduslichte 6ffentliche Raume
(z.B. Einkaufszentren) kompensiert werden (vgl. Ahrend 2002, S.38). Im Hinblick
auf die Modelle zeigt sich, dass diese letztlich nicht unbedingt nur im historischen
Kontext zu sehen sind, sondern auch von anderen Faktoren, z.B. der
Siedlungsstruktur, abhangen. Eine Vermutung diesbeziglich wére, dass eine
gleichméRige Ausdehnung des Streif- und Erfahrungsraums in der Stadt vor allem
vom Erreichen héherer Altersstufen und damit steigender Unabhangigkeit der
Kinder abhangt.

4.5 Zwischenfazit 11

Zusammenfassend l&sst sich die heutige Situation der Kinder in Bezug auf ihre
raumlich-expansiven Mdaglichkeiten vor allem im stddtischen Raum als
unbefriedigend bezeichnen. Neben den besseren Rahmenbedingungen, lassen sich
die Raumaneignungsmaglichkeiten aber auch auf Seiten der Kinder effektiver
gestalten. Diesem Ziel dient die mindige Raumaneignung (vgl. Jekel et al. 2010,
S.40). Unter Mundigkeit wird in diesem Zusammenhang verstanden, dass die
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Bedeutungszuweisungen und -umdeutungen méglichst bewusst stattfinden sollen.
Dazu miussen diese zundchst erkannt und bewertet bzw. reflektiert werden. Ziel ist
die Starkung der individuellen Bedeutungskonstruktion und -dekonstruktion und
die Schwéchung der simplen Bedeutungsubernahme (vgl. ebd., S.40f). Diese
Anforderungen gehen jedoch iiber die ,natiirliche® Raumaneignung von Kindern

hinaus und eignen sich z.B. dur den Sachunterricht in der Schule.

Zinnecker prognostiziert zwar eine Kkritische Zukunft des StraBenraums als
Erfahrungsraum fir Kinder, er erkennt jedoch auch Ansédtze von Kompensation
(vgl. Zinnecker 2001, S.98f). Auf die immer anregungsarmer werdenden
Lebensrdume reagieren die Kinder durch eine Abkehr monokausaler
Raumnutzungen und ein Aufbrechen vorherrschender Raumdeutungen. So wird
z.B. ein ausgebuddeltes Betonfundament auf einem phantasielosen Spielplatz zum
archéologischen Sensationsfund. Auch die neuen Bewegungsgeréte der Kinder
(BMX-Fahrrad, Skateboard, Waveboard, etc.) konnen als Anpassung an die
zunehmende Flachenversiegelung und neue Mobilitdtsanforderungen verstanden
werden (vgl. ebd., S.99f). Daneben sind der Weg zur Schule, zum Supermarkt,
oder das Spiel im Park immer noch alltdgliche Aktivitaten, welche heute lediglich
unter anderen Voraussetzungen stattfinden (vgl. Nissen 1998, S.169).
MaRnahmen, die diese Voraussetzungen verandern wollen, kadmpfen letztlich
jedoch gegen komplexe gesamtgesellschaftliche Prozesse an. Sie mussten deshalb
ein neues gesellschaftliches Bewusstsein fur den Wert eines authentischen, freien
Aufwachsens von Kindern schaffen. Im zweiten Teil dieser Arbeit soll gezeigt
werden, inwiefern eine autofreie Wohnsiedlung die Bedingungen fir das
Aufwachsen von Kindern zugunsten unabhéngiger raumlicher Erfahrungen

verbessern kann.
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[1. Empirischer Vergleich

5 Die Untersuchungsgebiete

Das Mobilitatsverhalten steht in  engem Zusammenhang mit dem
siedlungsstrukturellen Kontext (vgl. Jarass 2012, S.28). Auch in Bezug auf das
Raumaneignungsverhalten ~ sind  die  Auswirkungen  unterschiedlicher
Wohnumgebungen fiir Kinder bereits erforscht worden.*® Bei der Suche nach
einem innovativen Vergleichsmerkmal, fiel die Wahl auf ein autofreies Quartier.
Autofreies Wohnen ist insgesamt ein relativ neues Ph&nomen, welches
»langfristig als ein mogliches Lebensmodell in unserer Gesellschaft betrachtet*
(MFAGS NRW?*' 1997, S.63) werden kann. Damit das Merkmal der
Wohnumgebung besonders zur Geltung kommt wurde ein Vergleichsgebiet
gesucht, das abgesehen von seiner ,konventionellen**> Bebauungsstruktur von
ahnlichen  Bevdlkerungsmerkmalen und  vergleichbarer  Verkehrs- und
Versorgungssituation geprégt ist. Dies diente auch der Minderung unerwiinschter
Storfaktoren, welche die Validitat der Untersuchung beeintréchtigen konnten.

Als autofreies Quartier wurde die ,,groffte privat finanzierte und konsequent
autofreie Siedlung® Deutschlands®, Stellwerk 60, in KéIn-Nippes ausgewahlt.>*
Als Vergleichsquartier dient ein Gebiet mit ahnlichem innenstadtnahen Charakter,
das Kolner Agnesviertel. Beide Quartiere verbinden Eigenschaften citynaher
Kernstadtbereiche, z.B. ein hoher Anteil einkommensstarker Haushalte, relativ
dichte, lickenlose Bebauung und eine relativ hohe Verkehrsbelastung, besonders
auf den Hauptverkehrswegen (vgl. Fassmann 2009, S.119f). Wahrend das
Agnesviertel Teil der Neustadt Nord ist, ist Nippes ein eigenstandig gewachsener
und spater eingemeindeter Stadtteil, der urspringlich durch grofe
Industriebetriebe und Eisenbahnanlagen geprégt war. Als Altersgruppe wurden
Kinder im Grundschulalter gewahlt. Wie wir in Kapitel 3.2.1 sehen konnten, ist

dieses Alter im Hinblick auf die rdumliche Expansion der Kinder ein sehr

%0 ygl. Kapitel 4.4.2.
31 = Ministerium fiir Arbeit, Gesundheit und Soziales Nordrhein-Westfalen.
%2 in diesem Fall vor allem = nicht autofrei/besonders ékologisch orientiert.
%% Im Folgendenden wird der Eigenname Autofreie Siedlung groR geschrieben.
** vgl. http://www.stellwerk60.de/index.php?id=12.
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dynamischer Transformationszeitraum. Die Kinder verlassen in diesem Alter die
egozentrische Weltsicht und sind in der Lage Vorstellungen tber Raume zu

entwickeln (vgl. Kapitel 4.1).

Abb.3: Lage des Agnesviertels
und der Autofreien Siedlung
innerhalb Kélns (rot),

Quelle: maps.google.com,
eigene Bearbeitung
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5.1 Das Agnesviertel
5.1.1 Allgemeine Merkmale

Das Agnesviertel liegt im ndrdlichen Teil der Kdlner Neustadt Nord (vgl. Abb.3)
zwischen den Ringen bzw. dem Ebertplatz im Suden und der Inneren Kanalstrae
im Norden. Die Ostgrenze bildet je nach Auslegung der Rhein®, die Westgrenze
die Eisenbahngleise hinter dem Hansaring (vgl. Abb.4). Das Zentrum des Viertels
bildet die Agneskirche. Die daran vorbeifuhrende Neusser Stral3e ist eine lebhafte
Geschéftsstralle. Das Untersuchungsgebiet befindet sich schwerpunktmaRig im
westlichen Teil des Viertels, da sich dort die Grundschule befindet, an der die
Erhebung stattgefunden hat (vgl. Abb.4).

Verkehrstechnisch ist das Agnesviertel gut erschlossen. Als Hauptverkehrsadern
der Automobilitidt lassen sich die flankierenden Ringe im Suden, die Innere
Kanalstralle im Norden sowie die Neusser StraRe als teilende Ausfallstrale in
Richtung Nippes benennen. Auch die Krefelder Stralie erfillt eine wichtige

Zubringerfunktion fir die Innere Kanalstrale. Vom o6ffentlichen Nahverkehr ist

% Manche Darstellungen favorisieren abweichende Eingrenzungen oder eine ergénzende

Unterteilung in Gerichtsviertel und Villenviertel, vgl. Kélner Veedel:

http://www.immosant.de/cms/website.php?id=/service/koelner_stadtteile/innenstadt_veedel.htm.
39



das Viertel neben den Straen auch durch die KVB-Linien 12 und 15 an den
Haltestellen Ebertplatz und LohsestralRe sowie durch die Buslinien 142 und 127

erschlossen.

Abb.4: Satellitenaufnahme des Agnesviertels mit Animation, Quelle: maps.google.com, eigene Bearbeitung.
Gut zu erkennen: Griinglirtelund Fort X im Hintergrund, Ebertplatz im Vordergrund, Agneskirche, Schule (markiert)

Vorwiegend im sidlichen Teil finden sich Altbauten der Jahrhundertwende, die
die Entstehung des Viertels wéhrend der griinderzeitlichen Stadterweiterung
widerspiegeln (vgl. Blenk 2001, S.149f). Die Grundrissgestaltung ist im westlichen

Agnesviertel®

ist im Sinne urspringlichen Konzeption als teilweises
Arbeiterviertel und teilweises biirgerliches Viertel durch dichte und geschlossene
Bebauung geprégt, weshalb es an kleineren Freiflaichen zwischen den Hausern,
abgesehen von kleinen Gérten und Hinterhdfen, mangelt (vgl. Knupp 2001,
S.164). Groldziigigere StralRen befinden sich eher auf der Ostseite in Richtung
Reichenspergerplatz. Kriegsbedingte Bauliicken wurden in vielen Strallenziigen
mit einfachen Mietshdusern der Nachkriegszeit gefullt. Vor allem am
nordwestlichen Rand finden sich groRere Blocks von Arbeiterwohnhdusern aus

den 1950er und 1960er Jahren mit groRzlgigeren Innenhofen.

Im Hinblick auf die Sozialstruktur I&sst sich festhalten, dass vor allem in den fir
Kdlner Verhaltnisse vielen Altbauten eher gut situierte Bewohner_innen wohnen.
Das Viertel ist nicht zuletzt aufgrund seines Freizeit- und Erholungsangebotes

% auch Dreikénigsviertel genannt (vgl. Knupp 2001, S.164).
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(Alte Feuerwache, Lentpark, Fort X, Grungurtel) fur Familien attraktiv (vgl.
Buscher 2005, S.21ff).

5.1.2 Raume fir Kinder

Blinkert fand in seiner Untersuchung firr die Stadt Freiburg heraus, dass die
Spielmoglichkeiten ,,erwartungsgemal* in der Innenstadt und innenstadtnahen
Gebieten ,,besonders schlecht” sind (Blinkert 1993, S.178). Im Folgenden zeigt
sich, dass sich Stadte in dieser Hinsicht voneinander unterscheiden, denn das
Agnesviertel  bietet Familien mit Kindern viele Madoglichkeiten der

Freizeitgestaltung. Problematisch ist hier lediglich deren Erreichbarkeit.

Die wichtigste Grunflache des Viertels bildet auf der anderen Seite der Inneren
KanalstraRe der Griingiirtel. AuRer Wiesen, Baumen, Biischen und Spielplatzen®’
findet sich hier auch die fir Skater_innen interessante Lohserampe. Abgesehen
von den Spielplatzen im Gringurtel befinden sich weitere auf dem Prélat-Otto-
Miller-Platz und am/im Fort X. Weitestgehend verwaist ist dagegen der
Spielplatz an der Alhambra.® Als relevante Ziele fiir die Freizeitaktivitaten der
Kinder sind zum einen der Lentpark als Schwimmbad und Eishalle sowie der
FuBballplatz gegentiber der Alhambra im Griingurtel zu nennen. Fur Spaziergange
und Ausflige ist auch das Fort X ein attraktiver Ort, der durch seine
Geschichtlichkeit einen besonderen Flair vermittelt. Ein weiteres Ziel fur Kinder
des Viertels ist die Alte Feuerwache®, welche als Biirgerzentrum viele Angebote
fir Kinder bereithalt und Gber einen grof3en Innenhof zum Spielen verfiigt. Neben
dem bereits erwéhnten Prélat-Otto-Muller-Platz verfugt das Agnesviertel mit dem
Sudermanplatz im Sidwesten, dem Neusser Platz im Zentrum und dem
Reichenspergerplatz im Osten (iber weitere offentliche Orte, welche jedoch
teilweise von parkenden Autos blockiert werden. Ahnlich verhalt es sich mit den
StraRen, von denen einige von Alleen gesdumt sind. Die sich ergebenden freien
Mittelstreifen werden jedoch in erster Linie zum Parken genutzt und fallen somit
als Spiel- und Bewegungsflache weg. Die Ausstattung mit Fahrradwegen ist an

einigen Stellen unzureichend.*

%7 Spielplatze sind beziiglich ihres Anregungspotenzials und ihrer Konzeption nicht unumstritten.
Fuhs bezeichnet sie als ,,eine Art Ghetto fiir Kinder im stiddtischen Raum® (Fuhs 2001, S.132).
%8 vgl. http://www.stadt-koeln.de/6/veranstaltungskalender/04280/.
¥ vgl. http://www.altefeuerwachekoeln.de/.
%0 7.B. auf der Neusser StraRe.
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Obwohl das Agnesviertel Uber viele attraktive AuRenorte verfugt, bilden die
grofRen Strallen fiir Kinder echte Hindernisse. Als Barrieren fir die kindliche
Erschlieung der Rdume, insbesondere der Grunflachen, kénnen vor allem die das
Viertel umschlieRenden groRen HauptverkehrsstraBen*! gelten. Daneben stellt die
Neusser Stra3e eine groRe Barriere innerhalb des Viertels dar, ist aber gleichzeitig
auch dessen Hauptgeschaftsstrale. AuBerdem bilden die Gleisanlagen am

westlichen Rand des Viertels ein Hindernis.

Zusammenfassend lasst sich das Agnesviertel als ein Kolner Viertel mit hoher
Wohnqualitat vor allem fur Familien bezeichnen. Diese ist nicht nur durch die
Bausubstanz bedingt, sondern auch durch die flr innerstadtische Verhéaltnisse

grolRziigigen AulRenangebote.
5.2 Die autofreie Siedlung ,,Stellwerk 60

5.2.1 Allgemeine Merkmale

Haushalte richten ihr Mobilitatsverhalten nicht nur nach den Mdglichkeiten ihres
Wohnumfeldes aus, sondern wahlen moglicherweise schon vorher ein
Wohngebiet, das ihrem Mobilitatsstil entspricht (vgl. Jarass 2012, S.37). Dies
durfte bei der Autofreien Siedlung umso mehr der Fall sein, als ihre Ausrichtung
auf bestimmte Mobilitatsformen ein Alleinstellungsmerkmal ist. Ziele autofreien
Wohnens sind im Allgemeinen hoéhere Nutzungsqualitdten der Freiflachen, die
Minimierung von Unfallgefahr, die Minderung von Luft- und Larmbelastung
sowie eine hochwertige Ausstattung mit alternativen Mobilitatsangeboten (vgl.
MfAGS NRW 1997, S.63f). ,,.Diese Qualitdten lassen sich hervorragend fiir eine
kinderfreundliche Gestaltung des Wohnumfeldes nutzbar machen* (ebd. S.64). Im
Folgenden sollen vor allem diese besonderen Schwerpunkte am Beispiel der
autofreien Siedlung Stellwerk 60 mit Ricksicht auf ihren historischen Werdegang
im Vordergrund stehen. Die autofreie Siedlung Stellwerk 60 ist mit ca. 430
Wohneinheiten und ca. 1000 Bewohner innen die grofite ,,konsequent autofreie
Siedlung“ in Deutschland®’. Sie befindet sich im Westen des Kélner Stadtteils

Nippes*® und ist nur ca. 2,5 km (Luftlinie) vom Dom entfernt (vgl. Abb.5**).%

*! Hier sind vor allem die Innere KanalstraRe, sowie die Hansa- und Theodor-Heuss-Ring, aber
auch die Krefelder und die Riehler Strafle zu nennen.
2 vgl. http:/www.stellwerk60.de/index.php?id=12.
% im gleichnamigen Stadtbezirk.
** In dieser Abbildung ist der Dom nicht an seiner raumlich korrekten Stelle.
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Seit den 1980er Jahren verdndert sich der Charakter des ehemaligen
Arbeiterstadtteils Nippes, sodass er ,,zunehmend attraktiv flir eine intellektuelle
oder alternativ orientierte Mittelschicht“*® (Dafft 2008, S.11, S.48) wurde und
heute als ,In-Viertel* bezeichnet werden kann, das sowohl junge Familien als auch
Studierende anzieht. Die Klientel der Bewohner_innen der Autofreien Siedlung
lasst sich anhand einer Umfrage zum autofreien Wohnen in Koln aus der Zeit vor
der autofreien Siedlung von 1997 rekonstruieren. Unter den damaligen
Interessenten waren berdurchschnittlich viele Familien mit Kindern mit einem
uberdurchschnittlichen Bildungsniveau (vgl. Stadtplanungsamt Koln 1998,
s.1f).

Begrenzt wird die Siedlung im Westen durch die Bahntrasse der S-Bahnlinie in
Richtung Worringen. Im Norden wird sie von der Kempener Stra3e, im Osten von
der Eisenachstrale und im Siden von der Werkstattstrale flankiert. In

unmittelbarer N&he zur Autofreien Siedlung befinden sich im Norden zwei

> vgl. http://www.stellwerk60.de/index.php?id=35.
* Jarass (2012) verkiirzt diesen Sachverhalt: ,,Die Bewohnerschaft kann daher grofBtenteils als
Yuppies (Young Urban Professionals) charakterisiert werden®(S.53).
" Es muss jedoch erwahnt werden, dass die Interessent_innen fiir den Standort Nippes zumindest
im Vergleich zu den Interessent_innen der anderen Standorte (s.u.) etwas weniger wohlhabend,
kinderreich, familiar und alt waren (vgl. Stadtplanungsamt K6ln 1998, S.3).
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konventionelle, nicht-autofreie Neubausiedlungen, die auch auf der vorherigen

Braache errichtet wurden.

Die Geschichte der Autofreien Siedlung beginnt mit der SchlieBung des
Eisenbahnausbesserungswerkes im Jahr 1976 (vgl. Stadtplanungsamt 2001, S.12).
Dessen  Rickbau  erzeugte eine  Infrastrukturbrache  mit  hohem
Vermarktungspotenzial und ginstigen Standortbedingungen (vgl. Fassmann 2009,
S.176), die zundchst Schauplatz  vielfaltiger —und langandauernder
Zwischennutzungen wurde (vgl. Hohmann 2004, S.65), bis sie in den 1990er
Jahren als Standort fur ein autofreies Wohnprojekt in den Vordergrund ruckte.
Eine Umfrage zur Ermittlung der Nachfrage nach einem solchen Wohnprojekt
ergab 1997 groRe Zustimmung fiir den Standort Nippes*®, insbesondere aufgrund
dessen Innenstadtndhe (vgl. Stadtplanungsamt Koln, 1998, S.3). Nachdem
schlieBlich ein Investor gefunden werden konnte, begannen im Dezember 2005
die Bauarbeiten.” Nach einigen Verzégerungen konnte die Siedlung 2013

endglltig fertig gestellt werden.

Die Autofreie Siedlung bietet vier verschiedene Einfamilienhaustypen, aber auch
Mietwohnungen.® Als besondere Wohnformen existieren zwei Solarpassivhauser,
deren Energieversorgung autark ist und ein Mehrgenerationen-Wohnprojekt. Die
Dichte der Bebauung ist insgesamt relativ hoch. VVor allem im mittleren Teil der
Siedlung, in dem sich gréRere und bis zu flinfgeschossige Mietwohnungsblécke
befinden, ist sie prisent. Klaus Busch geht davon aus, dass ,,sich kindgerechte
Wohnungen nur im Bereich des ersten, hochstens aber des zweiten
Obergeschosses befinden konnen* (Busch 1995, S.78). Er begriindet dies mit der
ansonsten zu grofRen Distanz zum Aufenraum. In der Autofreien Siedlung

wohnen die meisten Kinder indes eher in den Einfamilienhausern.

Die Autofreiheit der Autofreien Siedlung ist relativ konsequent. Abgesehen von
Feuerwehr und Polizei sowie in absoluten Ausnahmeféllen Lieferfahrzeugen, sind
Autos in der Siedlung verboten. Neben den fahrenden Autos ,,ist besonders in
citynahen Stadtteilen die Situation des ruhenden Verkehrs [problematisch]
(Fassmann 2009, S.120). Dem wird in der Autofreien Siedlung durch eine

8 Als Alternativstandorte waren Dellbriick-Moorslede, Hohenhaus-Hiilsenweg und Ziindorf im
Gespréch (vgl. Stadtplanungsamt Kéln 1998, S.3).
*9 vgl. http://www.stellwerk60.de/index.php?id=36.
* Einige Mietwohnungen sind auch fiir Mieter_innen mit Wohnberechtigungsschein.
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Stellplatzdichte von 0,2 Stellplatzen pro Wohneinheit begegnet.>* Um das Fehlen
des Autos als Verkehrsmittel zu kompensieren, bietet das Mobilitatskonzept™ der
Siedlung OPNV-, Fahrradmobilitats- und Carsharing-Angebote. Das Quartier ist
sehr glnstig an den 6ffentlichen Verkehr angeschlossen (vgl. Abb.5): im Norden
durch die S-Bahn- und Stadtbahnschnittstelle Geldernstrale/Parkgirtel (Linie
13), im Suden durch die S-Bahn-Station KéIn-Nippes. Auf der 1 km entfernten
Neusser Strale sind zudem die Stadtbahnlinien 12 und 15 erreichbar. Die
Buslinien 147 und 142> fahren auch jeweils am Nord- und am Sidrand der
Siedlung ab. Als Versorgungszentrum dient die Neusser Stral3e, welche mit einer
Entfernung von ca. 800m bequem zu FuB zu erreichen ist.>* Deutlich erkennbar ist
die Ausrichtung auf das Fahrrad. Jedes Mietshaus verfugt UGber eine
Fahrradtiefgarage und es gibt insgesamt ausreichend Stellplétze. Das Wegenetz ist
sehr dicht und geradlinig. In der Mobilitatsstation am Sudrand der Siedlung
kdénnen die Bewohner_innen einerseits wichtige Vehikel fir den autolosen
Transport (Lastenfahrréder, Karren oder Fahrradanhanger) und andererseits Dinge
fiir den Freizeitbedarf (Kettcar, Tischtennisplatten, Biertischgarnituren) ausleihen.

5.2.2 Raume fiir Kinder

Die Autofreie Siedlung ist ein relativ geschitztes Quartier. Fir ihre
Kinderfreundlichkeit wurde sie sogar ausgezeichnet. Die Autofreiheit bietet
Kindern die Chance sich Freirdume zuriickzuerobern und eigenstandig zu

erschlieRen.

Ein wichtiger Aufenthaltsort fur Kinder ist der Blrgerpark (vgl. Abb.6: , Kanti-
nenpark®), eine grofle Griinfliche am Westrand der Siedlung. Er dient auch den
umliegenden konventionellen Siedlungen als Erholungsort und erftllt damit den
wichtigen Zweck, ,fiir alle Generationen [...] einen ausreichend grof3en,
zuganglichen und verénderbaren Freiraum in der Wohnumgebung [zu schaffen],
der nicht mit Restriktionen belegt ist* (Busch 1995, S.111). Zwar wirkt er auf den
ersten Blick etwas karg und kiinstlich, er schlie3t jedoch einen Spielplatz, ein
FuBballfeld sowie einige zum Klettern geeignete Bdume ein. Richtige Sportplatze

1 Moglicherweise sollte die Stellplatzquote in einer ,konsequent® autofreien Siedlung 0,0
betragen. Dieser Widerspruch manifestiert sich im dreistockigen Parkhaus am stdlichen Eingang
der Siedlung. AulRerdem besteht (in den angrenzenden Vierteln) der Verdacht, dass einige
Siedlungsbewohner_innen ein Auto besitzen, das auBerhalb der Siedlung geparkt wird.
>2 ygl. http://www.stellwerk60.de/index.php?id=31.
>3 Richtung Universitt.
> vgl. https://maps.google.de/.
> vgl. http://www.stellwerk60.de/index.php?id=36.
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befinden sich aulRerhalb der Siedlung, z.B. an der Mauenheimer StraRe. Eine KiTa
liegt sehr zentral gegeniber dem Birgerpark und bildet einen festen Platz im

Leben der jingeren Kinder des Quartiers.

Zwischen den einzelnen Wohnbldcken liegen insgesamt drei kleine Platze (vgl.
Abb.6: griin markiert), welche eigentlich als Feuerwehraufstellflache dienen und
relativ steril wirken, da sie nicht wesentlich ausgebaut werden dirfen. Sie dienen
als wohnungsnahe Spielorte. Desweiteren finden sich zwischen den Mietshausern
kleinere Spielplatze, welche in den Hauserschluchten teilweise etwas verloren
wirken. Im Interesse des Investors an hoher Dichte fallen die Wege im Viertel
jedoch teilweise sehr schmal und versiegelt aus. Der Vorteil freier Flachen, die

durch den Wegfall von (parkenden) Autos entstehen, wurde somit nicht genutzt.

Einen besonderen Spielort stellt das Parkhaus und die daneben liegende
Brachflache dar (vgl. Abb.6: schraffierte Flache). Dieser Ort lasst sich als
idealtypische 6kologische Nische bezeichnen. Er ist geschiitzt von der AuRenwelt,
verwinkelt und bietet trotzdem durch seine Offenheit sehr viele
Kontaktmdglichkeiten nach auBen. Der benachbarte Dreckhiigel eignet sich
hervorragend zum  Kletten und Spielen und die umherstehenden
Baustellenfahrzeuge und verfugbaren Gegenstdande bilden eine spannende

Spielkulisse.

Barrieren finden sich nur an den Aufengrenzen der Siedlung. Vor allem die
Kempener StralBe als vielbefahrene Verbindungsstrale zum Girtel sowie die
Bahngleise im Westen der Siedlung sind hier zu nennen. Letztere sind zwischen
den beiden S-Bahnhofen Nippes und Geldernstr./Parkglrtel auf ganzer Lange

nicht passierbar.

Von auflen betrachtet l&sst sich festhalten, dass bei der Gestaltung der Siedlung
Rdume fir Kinder mitbedacht wurden. So finden sich Freiflaichen und
Spielmdglichkeiten, die teilweise etwas ,synthetisch® wirken. Dieses Angebot ist
dennoch vor allem in Anbetracht des Ubrigen Viertels als gut zu bewerten, denn
,durch die hohe Bebauungsdichte existieren in Nippes [...] vergleichsweise wenig
Griinflaichen” (Jarass 2012, S.53). Ob den Kindern dieses Angebot an
Spielrdumen ausreicht ist nur eine der Fragen, die in der folgenden Untersuchung

gekl&rt werden sollen.
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6 Vorbereitung und Durchftihrung der Untersuchung

Kindliche Mobilitdt und Raumaneignung empirisch zu untersuchen ist
methodologisch insofern eine Herausforderung, als sowohl Datenerhebung als
auch Datenauswertung den Besonderheiten kindlicher Handlungsweisen
unterworfen sind. In der Vergangenheit wurde dies in Studien zundchst ignoriert
und kindliche Mobilitat wie erwachsene Mobilitat behandelt (vgl. Ahrend 2002,
S.73). Im Folgenden soll zun&chst ermittelt werden, wie man der Zielgruppe der
Grundschulkinder im Untersuchungsaufbau gerecht werden kann. Darauf fulRend
wird der Fragebogen vorgestellt, wobei auch die Untersuchungsschwerpunkte
benannt werden, um im nachsten Schritt die Durchfiihrung der Erhebung zu
erlautern. Danach werden Aspekte der gesamten Erhebung kritisch reflektiert.

6.1 Konzeption

Im Rahmen der Untersuchung soll herausgefunden werden, inwiefern sich die
Beschaffenheit eines autofreien innerstadtischen Wohnquartiers im Unterschied
zu der eines konventionellen innerstadtischnen Wohnquartiers auf die
Raumaneignungsmuster sowie das Mobilitatsverhalten und
Mobilitatseinstellungen von Grundschulkindern auswirken. Als weitere mdgliche

Einflussfaktoren werden Geschlecht und Alter mit einbezogen.

Um die passende Konzeption fiir die Untersuchung der beiden Wohnquartiere zu
entwickeln, miissen pragmatische und theoretische Faktoren in Einklang gebracht
werden. Auf der pragmatischen Seite sind dies die Durchfiihrbarkeit und der
institutionelle Rahmen dieser Arbeit®, die besonderen Anforderungen der
Zielgruppe Kinder sowie der Grad der Verfugbarkeit von Teilnehmer_innen in
beiden Untersuchungsgebieten. Aus theoretischer Sicht ist vor allem die Frage
nach der Passung von Methode und Gegenstand sowie die inhaltliche Qualitat der

gewonnenen Daten zu bedenken.

Aus verschiedenen friheren Studien geht hervor, dass es von grof3er Bedeutung
ist, die Kinder selbst nach ihrer Lebenswelt zu befragen, da diesbeziglich eine
groRe Diskrepanz zwischen Kinder- und Elternaussagen erkennbar ist (vgl. Vogl
2012, S.25f). Kinder konnen ihre eigene Lebenssituation prinzipiell relativ

adaquat bestimmen (vgl. ebd., S.25). Diersch und Walther konstatieren dazu:

% yvor allem Umfang und Aufwand.
47



,Bestehen direkte Erfahrungen auf einem Gebiet, sind auch jiingere
Untersuchungsteilnehmer in der Lage, konsistente und detaillierte Antworten zu
geben, die weniger durch den Kontext oder etwa die Tendenz, sozial erwiinscht zu
antworten, verfalscht sind.* (Diersch/Walther 2010, S.313)

Es lasst sich schlussfolgern, dass Kinder in der Lage sind, Informationen ber ihre
taglichen Spiel- und Mobilitdtsgewohnheiten wiederzugeben, da sie in einem
GroRteil der abgefragten Verhaltensweisen als Akteure selbst im Mittelpunkt
stehen. Bezliglich des Alters wurden Dritt- und Viertkl&ssler als Kerngruppe
ausgewahlt, da die Lese- und Schreibfahigkeiten in diesem Alter in der Regel
ausreichend elaboriert sind und im Hinblick auf die Auswertung in diesem Alter
die Restriktionen durch die Eltern langsam verschwinden.

Die auch bei Erwachsenen auftretenden Storeffekte des Antwortverhaltens, z.B.
das Achten auf soziale Erwiinschtheit oder zu positive Selbstdarstellung kénnen
bei der Befragung von Kindern verstarkt auftreten (vgl. Diersch/Walther 2010,
S.299; S.312). Ein weiteres Problem ist die fehlende Bedeutungsaquivalenz.
Damit ist gemeint, dass sprachliche Konstruktionen in der Wahrnehmung der
Kinder anders aufgefasst werden als von Erwachsenen, woraus sich
unterschiedliche Interpretationen von Fragen oder Antworten ergeben kdnnen.
Aus den genannten Grinden sind Beeintrachtigungen der Gltekriterien
Objektivitdt, Reliabilitdt und Validitat moglich (vgl. Vogl 2012, S.27).
Herausforderungen auf Durchfiihrungs- und Verstandnisebene wurde deshalb mit

einem Pretest mit funf Kindern vorgebeugend begegnet.

Zur Auswahl einer geeigneten Methode lasst sich sagen, dass qualitative
Verfahren im Allgmeinen den Vorteil der héheren Flexibilitat des Interviewers
sowie die natiirlichere, alltdgliche Atmosphére bieten, welche bei einer Erhebung
lebensweltlicher Aspekte ginstig ist. Personliche Interviews héatten die
Mdoglichkeit  ertoffnet, tiefgrindiger in die Lebens-, Erfahrungs- und
Wahrnehmungswelt der Kinder einzutauchen, vor allem weil man sich direkt auf
konkrete Bereiche der Wohnumwelt hatte stiitzen kénnen. Gleichzeitig bestand
aber auch die Gefahr, dass gerade bei fremden Kindern in der Interviewsituation
kein reichhaltiges Gesprach zustande kommen wiuirde. Der Schwerpunkt einer
qualitativen Erhebung wirde zwar ndher an den individuellen Eigenheiten der
kindlichen Raumaneignung und Mobilitat liegen, aber gleichzeitig nur sehr
begrenzte Rickschlusse im Hinblick auf den Vergleich der beiden Viertel

erlauben. Deshalb wurde sich fur ein quantitatives Design entschieden.
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Quantitative Verfahren bieten die Vorteile der htheren Datendichte und Prazision
(vgl. Vogl 2012, S.24ff). Ein weiterer Vorteil dieser Formate ist neben der relativ
groRen Objektivitdt der erhobenen Daten auch deren Analyse- und
Darstellungstauglichkeit. Mit der Entwicklung eines standardisierten Fragebogens
liegt der Schwerpunkt der Untersuchung auf einer mdglichst breiten,
uberblicksartigen Informationsgewinnung. Zwar wird dadurch in Bezug auf den
Teilaspekt Raumaneignung, die Aufschliisselung unbewusster Handlungsmuster
der Kinder Ubergangen, dafirr lassen sich leichter allgemeine Aussagen uber die
Bedingungen der Autofreien Siedlung treffen. Als Ergédnzungen fur die
quantitative Erhebung waren Beobachtung und Kartierungen winschenswert
gewesen.”” Dadurch hatte man einerseits das Spielverhalten der Kinder
detaillierter rekonstruieren konnen und zweitens durch Kartierungen der Kinder

einen genaueren Einblick in deren Streifrdume bekommen kénnen.

Zu Beginn war z.B. zur Erhebung des Einflusses sozio6konomischer Faktoren ein
Elternfragebogen angedacht, der jedoch in Anbetracht des unbefriedigenden
Verhéltnisses von Mehraufwand und Nutzen wieder verworfen wurde. Davon ist
die Validitat der Erhebung potenziell betroffen, da nicht eindeutig nachgewiesen
werden kann, ob die festgestellten Daten auch tatsachlich auf die Wohnsituation

zuriickzufthren sind.*®
6.2 Der Fragebogen®

Beim Erstellen des Fragebogens wurde drauf geachtet, dass die Fragen nicht zu
komplex sind und vor allem durch die Gegenteilsektionen versucht, das Ausftllen
so intuitiv wie moglich zu gestalten. Bei der Wortwahl wurde auf eine mdglichst
einfache und kindgerechte, dabei aber prazise Sprache geachtet. Obwohl die
VVorgabe von Antwortmdglichkeiten andere Antworten generiert als offene Fragen
(vgl. Dirsch/Walther 2010, S.301), wurde die geschlossene Form gewaéhlt, weil sie
den Kindern Orientierungsmoglichkeiten bietet und gewahrleistet, dass auch im
Sinne der Fragestellung geantwortet wird. Aullerdem sind die erhobenen Daten

flr die Auswertung besser geeignet und objektiver.

>’ Eine Kartierung des Streifraums auf Satellitenbildern im Fragebogen scheiterte daran, dass die
Autofreie Siedlung auf den Bildern von googlemaps.com noch als Baustelle zu sehen ist.
% Zumindest durch die Auswahl der Viertel konnte dem einigermaRen begegnet werden, vgl.
Kapitel 5.
*%im Anhang.
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Die ersten Fragen zielen auf allgemeine Information zur Lebenssituation, um
spater sowohl etwaige Einflisse des Alters aber auch des Geschlechts und der
FamiliengroRe untersuchen zu kdnnen. Prinzipiell gehort auch Frage 19 zu diesem
Komplex, diese wurde jedoch wegen des Layouts ans Ende gestellt. Es folgen
allgemeine Aussagen zur Haufigkeit der Nutzung einzelner Verkehrsmittel. Diese
Abfrage dient auch der Einlbung der bereits im Anschreiben vorgestellten
Gegenteilsektion. Frage 2 und 3 beziehen sich auf Verkehrsmittelwahl und
Begleitmobilitat auf dem Schulweg, bevor mit den Fragen und Tabellen 4 und 5
regelmaRige Nachmittagsaktivitaten mit den jeweiligen Merkmalen Entfernung,
Begleitmobilitat und Verkehrsmittelwahl abgefragt werden. Diese Informationen
kénnen als Indizien zur Uberpriifung der Verinselungshypothese dienen, welche
eng mit institutionalisierter Kindheit verknlpft ist. Dartiber hinaus geben diese
Aktivitaten auch Aufschluss tber die Reichweite kindlicher Mobilitat. Im Pretest
stellte sich heraus, dass den Kindern die Abschatzung der Entfernung
unterschiedlicher  Aktivitaten  schwerféallt, weshalb nur  noch die

Auswahlmaoglichkeiten in meiner Néhe und weiter weg zur Verfligung stehen.

Die Fragen 6 und 7 sollen genaueren Aufschluss Uber die Raumaneignung und -
nutzung der Kinder geben. Dabei spielen die Spielorte und das Spielverhalten eine
wichtige Rolle. Um mdgliche Ungleichgewichte zwischen den Bedurfnissen der
Kinder und den tatsachlichen Mdglichkeiten der Quartiere zu ermitteln, werden
die Spielgewohnheiten und -orte einmal in Bezug auf die Haufigkeit und einmal
in Bezug auf die Beliebtheit erfragt. Frage 7b zielt insbesondere auf die Distanz

bzw. die Erreichbarkeit (ohne Eltern) von Spiel- und Streifrdumen ab.

In Frage 8 soll berpriift werden, welche Verkehrsmittel von den Kindern generell
genutzt werden, auch im Hinblick auf neuere Fortbewegungsmittel neben dem
Fahrrad. Aullerdem soll der Einfluss des fahrradorientierten Lebensstils in der
Autofreien Siedlung auf die Verkehrsmittelwahl aufgedeckt werden. Frage 9a und
9b sollen Gberprifen, ob ein Mangel an Freirdumen fir Kinder moglicherweise
durch naturorientierte Wochenendaktivitaten im Koélner Umland kompensiert
wird. In der Gegenteilsektion 10 sollen generelle Spielgewohnheiten und vor
allem auch Praferenzen in Bezug auf Orte und Qualitat des Spiels sichtbar
werden. Im Hinblick auf die Raumaneignungspraxis der Kinder sind vor allem die

Fragen ,,Ich entdecke gerne neue Orte* und ,,Ich ,streife‘ gerne einfach so durch
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% soll

mein Wohnviertel” relevant. Die Frage nach der Bewertung des Autos®
nachvollziehbar machen, inwiefern sich der autofreie Lebensstil auf die
Mobilitatseinstellungen der Kinder auswirkt. Wie bereits beschrieben, kdnnen
sich die Mobilitdtsgewohnheiten im Kindesalter auf spatere Mobilitats-

entscheidungen auswirken.®*

Die Fragen 11 und 12 sollen das Ausmal? und die Art elterlicher Erlaubnisse bzw.
Restriktionen Uberpriifen, bevor die Frage 13 Angsten und damit Hemmnissen fiir
die eigenstandige Mobilitat und RaumerschlieBung nachgeht. Dabei sind auch die
Auswirkungen der Abgeschlossenheit der Autofreien Siedlung interessant. Die
Gegenteilsektion 14 soll die grundsatzliche Qualitdt des auRerh&uslichen
Aufenthalts im jeweiligen Wohngebiet umreilen, um Rickschlisse auf magliche
Verbesserungswiinsche zuzulassen, die unter 15 konkret benannt werden kdnnen.
In Frage 16 wird schlieBlich Gberprift, ob sich die Bewertungen aus den
Teilaspekten auch in der generellen Bewertung des Wohngebiets widerspiegeln
und wie die Kinder beider Viertel ihre Aufwachsbedingungen selbst beurteilen.
AbschlieRend soll Frage 18% klaren, wie die Aktivitaten der Kinder innerhalb des
Hauses aussehen, um auch zumindest in Ansédtzen auf ihren Medienkonsum
einzugehen. Frage 19 zielt auf die Hypothese ab, dass die GroRe der Wohnung

sich auf den Drang der Kinder auswirkt, nach drauRen zu gehen.®®
6.3 Die Durchfiihrung

Da bereits ein personlicher Kontakt zu einer Schule im Agnesviertel bestand,
wurde diese fur die Erhebung der Vergleichsdaten ausgewahlt (vgl. Abb.4).
Obwohl die meisten Kinder kaum Erfahrungen mit Fragebdgen hatten, verlief die
Durchfiihrung selbst ohne Zwischenfalle. Vermutlich aus dem Schulkontext
heraus wurde das Ausflllen sehr ernst gegnommen und vor allem zu Beginn sehr

viel nachgefragt. Nach kurzer Zeit entwickelten die Kinder eine gewisse Routine.

% Die Frage wirkt in diesem Block etwas deplatziert. Diese Anordnung soll etwas zeitliche
Distanz zu den Fragen nach der persénlichen Verkehrsmittelwahl schaffen, um eine Beeinflussung
zu vermeiden.
61 ygl. Kapitel 3.5.
%2 Die Nummerierung ist argerlicherweise fehlerhaft. Frage 18 miisste eigentlich 17 sein und 19
ware dann 18.
% Diese Hypothese konnte letztlich nicht tiberpriift werden, da die Kinder im Agnesviertel fast
ausschlieBlich in Mietshdusern mit mehreren Wohnungen, die Kinder der Autofreien Siedlung
dagegen mehrheitlich in Einfamilienhdusern wohnen. Das Merkmal kann also nicht unabhangig
vom Untersuchungsgebiet interpretiert werden.
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In der Autofreien Siedlung wurde der Kontakt Uber den Vertreter des
Bewohnervereins®® hergestellt. Da die Kinder der Autofreien Siedlung
unterschiedliche Klassen besuchen, wurde die Erhebung in der Siedlung selbst
durchgefiihrt. Dazu gab es einen Aufruf®, der einen Tag vor der Erhebung in alle
ca. 440 Briefkéasten geworfen wurde. In einem Zeitraum von 9.00-18.00 Uhr
kamen die Kinder am ndchsten Tag in die Mobilitatsstation und fullten den Bogen
aus. Fur Fragen oder Ruckmeldungen stand ich in beiden Erhebungsgebieten zur

Verfligung.
6.4 Reflexion®

Grundsatzlich lasst sich in Bezug auf Forschungen zur kinderfreundlichen
Wohnumwelt kritisieren, dass sie meistens vor dem Hintergrund des kindlichen
Stereotyps eines ,>weilen< Kindes aus der heterosexuellen, biirgerlichen
Mittelschichts-Kernfamilie® stattfinden (Duveneck 2010, S.7). Diesem Vorwurf
kann sich diese Untersuchung letztlich nicht entziehen, jedoch wurden die
Untersuchungsgebiete wie beschrieben vor allem im Hinblick auf den Vergleich

der Autofreiheit ausgewéhlt.

Wahrend der Durchfuihrung und der Auswertung ergaben sich Herausforderungen,
denen man in zukiinftigen Erhebungen anders begegnen mdisste. Obwohl im
Vorhinein auf eine kindgerechte Sprache geachtet wurde, und trotz des Pretests,
gab es einige Aspekte des Fragebogens, welche manche Kinder offenbar
verwirrten. Dies betrifft zum Teil einzelne unbekannte Worter wie herumstreifen
oder Geschwister, aber auch Ahnlichkeiten in den Fragestellungen, z.B. wenn
zwischen Haufigkeit und Beliebtheit einer Sache unterschieden werden musste.
Bei manchen Fragen, z.B. 9b, ist zudem die Genauigkeit des Lesens der Frage in
Zweifel zu ziehen. Sehr viele Kinder gaben hier an, hdufig auRerhalb von Koln ins
Schwimmbad zu fahren, was moglicherweise auf einem Missverstandnis
beziglich der in Kdéln liegenden Schwimmbé&der basiert. Desweiteren erwiesen
sich einige Fragen bei der Auswertung als wenig erkenntnisreich und/oder
uberschneidend. So zielen viele Fragen zum Thema Restriktionen auf zu &hnliche

Sachverhalte ab. Bei Frage 13b ist zudem fraglich, ob es sich bei der h&ufig

® Herr Hans-Georg Kleinmann.

% im Anhang.

% WWeitere reflektierende Momente kénnen punktuell auch auRerhalb dieses Kapitels auftauchen.
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genannten ,,Angst vor fremden Erwachsenen® tatsdchlich um eine reale,

alltagliche Angst handelt oder ob diese durch die Frage implizit erzeugt wurde.

Obwohl von keinem Kind beméngelt, ergeben sich bei einigen Paaren der
Gegenteilsektion methodische Unsauberkeiten, da hier die gegenteiligen
Sachverhalte nicht immer im gleichen Sinn konstruiert sind. Dies betrifft z.B.
eines der Gegenteilpaare 14: ,,In meinem Wohngebiet... fuhle ich mich zu sehr
von Erwachsenen beaufsichtigt® und ,,wiinsche ich mir mehr Aufsicht von
Erwachsenen®. Desweiteren fehlt in diesem Bereich eine eindeutige ,weder noch‘-
Kategorie. Zwar waren die Kinder aufgefordert im Zweifelsfall keine Markierung
zu machen, wobei in einigen Fallen auch das Ankreuzen der Mitte einem ,weder
noch® entsprach. Aus Sicht der Auswertung wire es trotz dieser Anmerkungen
womdglich sinnvoll gewesen, noch mehr Fragen in die Gegenteilsektionen zu
verlagern. Die ordinal skalierten Abstufungen fiihren in der Auswertung zu
aussagekraftigeren Daten, als die rein quantitative H&aufigkeitszéhlung nominal

skalierter Fragen.

Die von Raithel zusammengetragenen Antwortverzerrungen (vgl. Raithel 2008,
S.81f) konnten, abgesehen von der sozialen Erwiinschtheit, welche womdglich bei

1%7 Einfluss

den Bewertungen fiir das Viertel und des Autos als Verkehrsmitte
nahm, nicht beobachtet werden. Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die
Erhebung in einigen Bereichen durchaus verbesserbar ist. Viele dieser Dinge
waren im Vorhinein jedoch schwer abschatzbar. Letztlich hat das Ausfillen der
Fragebdgen recht gut funktioniert und in der Regel sinnvolle und verwertbare

Daten geliefert.

7 Kindliche Mobilitat und Raumaneignung unter Einfluss
autofreien Wohnens
Die Auswertung der Untersuchung soll vor allem mithilfe deskriptiver Statistik

geschehen. Das bedeutet, ,,die in einem Datensatz enthaltenen Informationen

moglichst iibersichtlich darzustellen, so dass das ,Wesentliche‘ schnell erkennbar

%" vgl. Fragen 10 und 16.
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wird“ (vgl. Raithel 2008, S.120).%® Punktuell sollen begleitet von statistischen
Verfahren auch Ruickschlisse und Vermutungen auf die Grundgesamheit
erfolgen.® Deutungsverusche werden nicht in einem gesonderten Kapitel
behandelt, sondern im Zusammenhang der jeweiligen Sachverhalte angestellt. Die
Verallgemeinerung der Daten ist aufgrund einer gewissen Unscharfe in der

Stichprobe nur mit Vorsicht mdglich.
7.1 Allgemeine Aspekte™

Die Gesamtstichprobe setzt sich aus 76 Kindern zusammen. Wéhrend im
Agnesviertel mit den zwei Schulklassen insgesamt 41 verwertbare Fragebtgen
zusammenkamen, waren es in der Autofreien Siedlung insgesamt 35 Fragebdgen
(vgl. Abb.7).”* Fir die abgesehen von der zentralen Fragestellung des
Wohnumfeldes wichtigen unabhangigen Variablen Alter und Geschlecht Iasst sich
eine gute Vergleichbarkeit der beiden Gruppen feststellen. So ist in beiden
Vierteln der GroRteil der befragten Kinder 8 oder 9 Jahre alt, wobei der Anteil der
7-Jéhrigen unter den Befragten in der Autofreien Siedlung etwas hoher ist (vgl.
Abb.8). Die Geschlechterstruktur ist beinahe identisch. Etwas Uber die Hélfte der
Befragten beider Gruppen sind Jungen und etwas weniger als die Hélfte sind
Madchen (vgl. Abb.9).

Wakmant

Mgy
Bars

Abb.7: Anzahl der Kinder nach Quartier

% Fir die Darstellung werden unterschiedliche Formen gewahlt. In Féllen, in denen
Mehrfachantworten mdglich waren, werden in der Regel die absoluten Werte benutzt. In einigen
Abbildungen wurde zugunsten der Ubersichtlichkeit auf die Nachkommastellen (und das
Prozentzeichen) verzichtet.

% Die Verallgemeinerung auf die Population ist stets unsicher. Wir kénnen mithilfe statistischer
Auswertungen prinzipiell nur Wahrscheinlichkeitsaussagen treffen” (Raab-Steiner/Benesch 2010,
S.14).

" Die folgenden Abbildungen basieren allesamt auf der durchgefiihrten Erhebung und erfolgten
nach eigenem Entwurf,

™ Einige Kinder der Schule im Agnesviertel wohnten in anderen Vierteln (v.a. Nippes), sodass
ihre Fragebdgen nicht mit in die Auswertung einfliefen konnten. Einige Kinder in der Autofreien
Siedlung wurden aus Altersgriinden (weiterfihrende Schule/Kindergarten) von der Auswertung
ausgenommen.
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Ein signifikanter Unterscheid zwischen den Untersuchungsgruppen lasst sich
beim Wohnungstyp feststellen. Von den befragten Kindern in der Autofreien
Siedlung wohnen 80% in einem Einfamilienhaus, was auch die hohe Gartenquote
von (ber vier Finfteln erklart.”” Im Agnesviertel dagegen wohnt nur eins der
befragten Kinder in einem Einfamilienhaus und knapp 80% in einem Mietshaus
mit 6 oder mehr Parteien, was auch erklart, dass die Gartenquote mit nur knapp

einem Viertel wesentlich geringer ist (vgl. Tab.4").
7.2 Mobilitat

7.2.1 Verkehrsmittelwahl

Bei der Verkehrsmittelwahl ist vor allem interessant, ob und inwiefern sich der
autofreie Lebensstil der Autofreien Siedlung auf die (Auto)mobilitat der dort
lebenden Kinder auswirkt. Vermutbar ware, dass die Kinder der Autofreien
Siedlung seltener mit dem Auto fahren und stattdessen flexibler mit anderen

Fortbewegungsmitteln umgehen.

In Bezug auf die Haufigkeit des Autofahrens kreuzte kein Kind der Autofreien
Siedlung” die Auspragung 17° an (vgl. Abb.10). Im Mittelfeld, also dem
gelegentlichen Autofahren befinden sich immerhin 37% der autofreien Kinder.
Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass der Anteil der Kinder, die selten

mit dem Auto fahren in beiden Untersuchungsgebieten mit knapp 30% etwa

"2 Es scheint plausibel, dass die Autofreie Siedlung vor allem durch die Einfamilienhauser fiir
junge Familien attraktiv ist, vermutlich sowohl als Geldanlage als auch als grofRzugiger
innerstadtischer Wohnraum.
®im Anhang.
™ Im folgenden sind mit Kindern der Autofreien Siedlung die untersuchten Kinder gemeint, sofern
es nicht explizit gekennzeichnet ist. Fiir das Agnesviertel gilt dasselbe.
> Im Folgenden werden die Gegenteilsektionen wie folgt behandelt: 1=linkes Merkmal trifft zu,
2=linkes Merkmal trifft eher zu, 3=mittel, 4=rechtes Merkmal trifft eher zu, 5=rechtes Merkmal
trifft zu.
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gleich groR ist, was bedeutet, dass der Terminus ,autofrei‘ auf mindestens
genausoviele Kinder des Agnesviertels wie der Autofreien Siedlung zutrifft. Die
Mediane® von 3 (AgV) und 4 (AfS) zeigen jedoch, dass insgesamt eher weniger
Kinder der Autofreien Siedlung mit dem Auto unterwegs sind als im Agnesviertel.

Von den letzteren gaben immerhin 39% an, dass sie oft oder eher oft Auto fahren.

40,0% HaufigkeitAuto

Abb.10: Héufigkeit der Autonutzung
nach Quartier (in %)

Agnesviertel Autofreie Siediung

Es bleibt die Frage, ob der Verzicht auf das Auto Auswirkungen auf andere
Verkehrsmittel hat. Zwischen der Haufigkeit der Autonutzung und der H&ufigkeit
der anderen Fortbewegungsarten lasst sich jedoch keine Korrelation feststellen.
Trotzdem unterscheiden sich die Untersuchungsgruppen auch in ihrer sonstigen
Verkehrsmittelwahl. Bei der FuBgangermobilitdit geht ein Finftel der
Agnesviertelkinder eher selten oder selten zu FuB, wéahrend in der Autofreien
Siedlung keines der Kinder (eher) selten, daftir aber vier Flnftel eher hdufig oder
haufig zu FuB gehen (vgl. Abb.11). Bei der Fahrradmobilitidt ist das Bild
heterogener (vgl. Abb.12). Zwar gibt es im Agnesviertel mit Gber 40% einen
groen Anteil von Kindern, die (eher) selten Fahrrad fahren (AfS:14%)"’, dafiir
liegt der Anteil der haufigen Fahrradfahrer_innen hier sogar hoher als in der auf
Fahrradmobilitdt ausgerichteten Autofreien Siedlung. Nichtsdestotrotz ist der
Anteil der (eher) hdufigen Radfahrer_innen in der Autofreien Siedlung mit 57%
hoher, als im Agnesviertel (46%). Bei der OPNV-Nutzung ist auffallig, dass diese
in beiden Untersuchungsgebieten nur eine untergeordnete Rolle spielt (vgl.
Abb.13). Haufige Nutzer_innen finden sich etwas eher in der Autofreien Siedlung
(14% zu 5%), wéhrend sich ganz seltene Nutzer_innen eher im Agnesviertel

finden (54% zu 29%). Dafur verhélt es sich in den Kategorien 2 und 4 umgekehrt.

"® Fiir Ordinalskalen eignet sich der Median zur Mittelwertsbildung. Er unterteilt die Stichprobe in
zwei gleich groRe Halften und berlicksichtig somit auch starke Streuungen (vgl. Paier 2010,
S.127).
" Im Folgenden wird das Agnesviertel zugunsten besserer Ubersichtlichkeit gelegentlich mit
»AgV*, die Autofreie Siedlung mit ,,AfS* abgekdirzt.
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Neben der allgemeinen Verkehrsmittelwahl wurde sie auch fur bestimmte,
regelmaBige Wegstrecken gefragt (vgl. Abb.14). Der Schulweg’® wird in beiden
Gruppen Uberwiegend zu FuB zuriickgelegt, wobei der Anteil in der Autofreien
Siedlung zwei Drittel ausmacht. Interessant ist die doppelt so haufige Nutzung des
Fahrrads unter den Agnesviertelkindern, um zur Schule zu kommen. Dies liegt
mdoglicherweise an einer groReren Distanz zu dieser. Das Auto spielt fir die
Kinder der Autofreien Siedlung keine Rolle, wahrend im Agnesviertel immerhin
17% damit in der Regel zur Schule gelangen.™

Waohnort

W 2gnesvierts!

60,0% M 2 utofreie Siediung

40,0%

20,0%

Abb.14: Verkehrsmittelwahl auf
dem Schulweg nach Quartier (in %)

ZUFulk  Fahrrad Roller Auto Bus/Bahn

"8 Eine Liicke im Fragebogen stellt der Name der Schule dar. Zwar ist davon auszugehen, dass
(fast) alle befragten Kinder in der Autofreien Siedlung die benachbarte GGS Steinberger Str.
besuchen, dennoch ware die konkrete Erhebung sinnvoll gewesen.
™ Das Tabellendesign ist teilweise etwas uneinheitlich, was technischen Problemen mit der
Auswertungssoftware SPSS geschuldet ist.
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Fur das Erreichen der Nachmittagsaktivitaten ist auffallig, dass dafir im
Agnesviertel das Auto im Schnitt mehr als doppelt so hdufig zum Einsatz kommt
wie in der Autofreien Siedlung, aber umgekehrt das Fahrrad in der Autofreien
Siedlung doppelt so hdufig benutzt wird, wie im Agnesviertel (vgl. Abb.15).
Gleichzeitig deutet die Quote des zu FuR Gehens darauf hin, dass mehr

Aktivitaten im Agnesviertel fuBlaufig zu erreichen sind.

Wohnort

B 2gnesviertel
M 2tofreie Siediung

Abb.15: Verkehrsmittelwahl fiir
die Nachmittagsaktivititen nach
Quartier (in %)

zu Fult  Fahrrad Auto BusBahn Roller

Fur die sonstigen Unternehmungen, welche in den meisten Féllen das Besuchen
von Freund_innen umfassen, wird ersichtlich, dass diese in beiden Fallen nah
genug wohnen, um zu FuB erreicht zu werden, wobei dies auf die Autofreie
Siedlung noch etwas mehr zutrifft (zwei Drittel), als auf das Agnesviertel (ca. die
Hélfte) (vgl. Abb.16). Grund fir diese starke Auspragung der Fufllaufigkeit ist,
dass die Kinder der Autofreien Siedlung meistens Freunde besuchen, die auch in
der Siedlung wohnen. Auch im Agnesviertel scheinen die Kinder vor allem mit

Nachbarskindern befreundet zu sein.

Waohnort

B 2gnesviertel
B ~tofreie Siediung

Abb.16: Verkehrsmittelwahl fiir
die Sonstigen Aktivitdten nach
Quartier (in %)

zu Fult  Fahrrad Aute BusBahn Roller

Bei den allgemeinen Verkehrsmittelgewohnheiten stellt sich heraus, dass sich
diese in den beiden untersuchten Gebieten relativ stark ahneln (vgl. Abb.17). Im

Agnesviertel dominiert das Fahrrad (46,6% aller Nennungen)® vor dem Roller

8 zusammen mit BMX.
58



(21,9%) ebenso wie in der Autofreien Siedlung (43,1%; 30,6%). Der Roller als
sicherere Variante scheint dabei fir viele Kinder eine Alternative zum Fahrrad
darzustellen und eignet sich hervorragend fir mittellange Strecken. Eher zum
Spielen werden vermutlich Inliner (in beiden Gruppen ca. 10%) und in der
Autofreien Siedlung das Kettcar (knapp 7%) genutzt. Das Skateboard bildet in
beiden Vierteln mit jeweils knapp tber 5% nur eine Randgruppe. Das Alter hat
keinen wesentlichen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels bzw. der
Spielgerate.

Fuerkehrsmittelallgemein

B Fahrrad
Eroller
Clinliner
=T

[ skateboard
Bvaveboard
O Sonstiges
ClKettear

40, 0%

30,0%

20,0%1

Abb.17: Allgemeine Verkehrsmittelwah/
nach Quartier (in % aller Nennungen)

Agnesviertel Autofreie Siediung

Um herauszufinden, ob der autofreie Lebensstil der Siedlung auf die Bewertung
des Verkehrsmittels abfarbt, wurde speziell nach der Bewertung des Autos als
Verkehrsmittel gefragt.’ Es ist anzunehmen, dass die Kinder der Autofreien
Siedlung durch das Aufwachsen ohne bzw. mit weniger Automobilitat®* sowie
durch die generell umweltbewusstere Einstellung der Bewohner_innen der
Autofreien Siedlung das Auto als Verkehrsmittel eher geringschétzen, wéhrend
das Auto im Agnesviertel fur die Kinder eine deutlich groRere Rolle spielen
konnte. Diese Hypothese kann unter Vorbehalt als bestétigt angesehen werden,
muss jedoch differenziert werden. Vor allem im Agnesviertel ist die
Meinungslage relativ heterogen (vgl. Abb.18). Ein knappes Viertel der Kinder
hier bewertet das Auto als gutes Verkehrsmittel und ein gutes Viertel als (eher)
schlecht. In der Autofreien Siedlung bewerten nur 5,7% der Kinder das Auto als

gutes Verkehrsmittel, wohingegen 51,4% das Auto als Verkehrsmittel (eher) nicht

81 | eider ist die Formulierung nicht ganz eindeutig. Zwar ist eher nach der Nutzung gefragt, es
kann jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass die generelle Prasenz von Autos mit in die
Bewertung einflief3t.
82 Einige Haushalte der Autofreien Siedlung verfiigen trotzdem uber ein Auto. AuRerdem gibt es
Carsharingangebote.
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mdgen. Die Mediane von 3 (AgV) und 4 (AfS) fassen diese Tendenz noch einmal

Zusammen.
40,0% AutoBeliebtheit
1
1 !
30 0% 03
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20,0%

Abb.18: Beliebtheit des Autos
nach Quartier (in %)

Agnesviertel Autofreie Siedlung

Die Erhebung zeigt, dass die Vermutung, dass die Kinder der Autofreien Siedlung
tendenziell flexiblere Mobilitatschancen wahrnehmen, teilweise zutrifft. Dass
auBerdem eher die Kinder das Auto nicht als Verkehrsmittel schatzen, die es
selten benutzen, zeigt der moderate aber signifikante®®*  (p=0,014)
Korrelationskoeffizient* von 0,370%° (vgl. Tab.5%). Dies legt nahe, dass die in
Kapitel 3 erlauterten Sachverhalte beziuglich der Sozialisation von Kindern

zutreffend sind.

Die Kinder der Autofreien Siedlung stellen sich alles in allem in vieler Hinsicht
als homogenere Gruppe dar als die Kinder im Agnesviertel. Es deutet sich an,
dass die untereinander sehr dhnliche Wohnsituation in der Siedlung mit einem
ahnlichen Mobilitatsverhalten einher geht. Zusammenfassend lasst sich sagen,
dass die Kinder der Autofreien Siedlung ihre Fortbewegungsart insgesamt etwas
flexibler auswéhlen und das Auto dabei seltener benutzen.. Daflir benutzen sie vor
allem fir ihre Nachmittagsaktivitaten haufiger das Fahrrad, da diese vermutlich
oft aullerhalb der Siedlung liegen. In Kapitel 3.1 wurde erldutert, dass die

potenzielle Auswahl an Mobilitatsmoglichkeiten ein wichtiger Faktor fir die

8 Eine Korrelation gilt als signifikant, wenn die Irrtumswahrscheinlichkeit einen Wert von p <
0,05 annimmt, was bedeutet, dass der Zusammenhang bei 5% oder weniger der Félle zuféllig
auftreten wirde, sofern kein Zusammenhang mit der Grundgesamtheit besteht (vgl. Paier 2010,
S.134).
8 Eine Méglichkeit einen Zusammenhang auch in seiner GroRe statistisch zu bestimmen ist die
Korrelation. Deren Starke l&sst sich durch den Korrelationskoeffizienten ermitteln. Dieser kann
Werte zwischen -1 und 1 annehmen, wobei -1 einen stark negativen und 1 einen stark positiven
Zusammenhang bedeutet. Da in der Erhebung vor allem ordinal skalierte Werte auftauchen, wird
sich am Rangkorrelationskoeffizienten nach Spearman orientiert (vgl. Paier 2010, S.146f; Raithel
2008, S.157).
% fiir beide Viertel zusammen.
% im Anhang.
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Qualitat von Mobilitat ist. Somit sind die Kinder der Autofreien Siedlung
tatsachlich etwas mobiler. Erklarbar ist dies jedoch nicht nur mit der Autofreiheit
an sich. Vielmehr scheinen die Kinder der Autofreien Siedlung die verschiedenen
Verkehrsmittel haufiger zu wechseln. Interessanterweise stellt das Alter weder fur
die Fahrrad- noch fir die OPNV-Nutzung einen relevanten Einflussfaktor dar.®’
Dies lasst sich moglicherweise damit begriinden, dass 6ffentliche Verkehrsmittel
vor allem ab dem Ubergang auf die weiterfilhrende Schule relevant werden. Auch
im Hinblick auf das Geschlecht konnten keine signifikanten Unterschiede in

Bezug auf die Verkehrsmittelwahl festgestellt werden.
7.2.2 Wegezwecke

Die Mobilitatsmotivationen fallen unterschiedlich aus. Neben dem taglichen
Schulweg sind zunéchst die regelméRigen Nachmittagsaktivitaten zu nennen. Im
Agnesviertel tbte im Schnitt jedes Kind ca. 1,41 Aktivitaten pro Woche aus. In
der Autofreien Siedlung waren es mit 1,77 Aktivitaten pro Kind pro Woche etwas
mehr (vgl. Tab.1%%). Diese Zahl scheint der tblichen Kritik, die Freizeit der
Kinder sei heutzutage von Terminen tberladen®, zu widersprechen. Dabei muss
man jedoch bedenken, dass viele Aktivitaten auch in der OGTS stattfinden und,
dass sich immerhin insgesamt 20 Kinder fanden, die mindestens drei
Nachmittagsaktivitdten nachgingen. Von den aufgesuchten Orten waren im
Agnesviertel ca. 36,2% Sportaktivitaten drauflen, ca. 51,7% Sportaktivitaten
drinnen, ca. 8,7% Musikunterricht und ca. 2% Sonstiges. In der Autofreien
Siedlung ist vor allem der Anteil des Musikunterrichts mit 24,2% deutlich

hoher.*°

Agnesviertel Autofr. Siedlung
Sport drauRen 21 36,2% 23 37,1%
Sport drinnen 30 51,7% 23 37,1%
Musik 5 8,7% 15 24,2%
Sonstiges 2 3,4% 1 1,6%
Gesamt 58 100% 62 100%
Gesamt pro K. 1,41 1,77

Tab.1 Wegezwecke: Nachmittagsaktivititen (% aller Nennungen)

87 (Signifikanz der Korrelationen: p=0,247/ p= 0,291)
% Die in dieser Tabelle genannten Prozentwerte beziehen sich auf die Anzahl der
Gesamtnennungen.
8 vgl. Kapitel 4.3.2.
% dies kann als Anzeichen fiir die Bildungsaffinitat der Eltern gewertet werden.
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Abgesehen von diesen geregelten Aktivitaten suchen die Kinder eine Reihe von
ungeregelten Zielen auf, wobei der Besuch von Freund_innen in beiden
Quartieren eine tragende Rolle spielt (AgV: von 85% genannt, AfS: von 97%
genannt) (vgl. Tab.2®"). Die Aktivitdten Einkaufen und Oma/Opa besuchen
machten im Agnesviertel 29% bzw. 22% der Nennungen aus. Zum Vergleich
waren in der Autofreien Siedlung nur 12% der Antworten auf das Einkaufen und
nur 9% auf den Grolelternbesuch verteilt. Neben diesen Zwecken ist noch der
Weg zum Spielort entscheidend.*

Agnesviertel Autofr. Siedlung
Freund_in 35 85,4% 34 97,1%
Nachhilfe 2 4,8% 0 0%
Einkaufen 12 293% 4 11,4%
Oma/Opa 9 22% 3 8,6%

Tab.2 Wegezwecke: Sonstige Aktivitdten (% nach Wohngebiet)

Zusammenfassend l&sst sich sagen, dass die Wegezwecke der Kinder beider
Gruppen relativ typisch sind. Es finden sich alle relevanten Bereiche wieder, die
auch in Kapitel 3 als kennzeichnend fur die kindliche Mobilitat vorgestellt

wurden: Schulweg, Besuche, Einkaufe und Spielen.
7.2.3 Begleitmobilitat

Wie in Kapitel 3 dargelegt wurde, ist eines der wesentlichen Charkteristika
kindlicher Mobilitat die Begleitmobilitat durch Erwachsene. Es ist anzunehmen,
dass die Begleitmobilitat der Kinder im Agnesviertel relativ hoher ist als in der
auto- und damit diesbeziiglich gefahrenfreien Siedlung, da im konventionellen
Quartier im direkten Wohnumfeld mehr Autos unterwegs sind, wodurch sich eine
erhohte Gefahr fir die Kinder ergibt. Den Erkenntnissen aus 3.3.3 zufolge misste

die Begleitmobilitat auBerdem mit steigendem Alter abnehmen.

Die Betrachtung des Schulwegs zeigt, dass die Begleitung durch Erwachsene bei
den Kindern im Agnesviertel eine deutlich gréRere Rolle spielt als bei den
Kindern der Autofreien Siedlung (vgl. Abb.19). Wahrend die Werte der Kinder
ohne Begleitung relativ ahnlich sind (AgV: 17,1%, AfS: 14,3%), werden im

Agnesviertel knapp 44% der Kinder auf dem Schulweg von Erwachsenen

%1 Die hier genannten Prozentwerte beziehen sich auf die Anzahl der Kinder des jeweiligen
Siedlungsgebietes.
% vgl. Kapitel 7.3.2.
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begleitet. Fir die Autofreie Siedlung ist dieser Wert deutlich niedriger (17,1%).
Stattdessen werden die Kinder hier in Gber zwei Dritteln der Félle vor allem durch
andere Kinder begleitet, was auch im Agnesviertel einen groRen Teil ausmacht.
Ob diese Beobachtung auch stastisch signifikant ist, lasst sich mit dem Chi2-Test
tiberpriifen (vgl. Tab.12/Tab.13)®. Dieser eignet sich fiir die Uberpriifung des
Zusammenhang bzw. der (Un)abhéangigkeit zweier Variablen (vgl. Raithel 2008,
S.143).%* Das Ergebnis des Tests untermauert die Beobachtung mit einem Wert
von 7,506, wobei die dazugehdrige Signifikanz von 0,023 die Wahrscheinlichkeit
eines Irrtums beschreibt (vgl.Raab-Steiner/Benesch 2010, S130f). Diese ist jedoch
gering genug,” um einen Zusammenhang zwischen Wohnort und Begleitmobilitat

auf dem Schulweg statistisch fundiert annehmen zu kdnnen.

Begrindungen konnen hierbei vor allem in der Nachbarschaftlichkeit der
Autofreien Siedlung und in der rdumlichen Nédhe der Wohnstandorte der Kinder
gesehen werden. Aulerdem spielt sicherlich die Nahe zur Schule eine Rolle,

welche bei der Erhebung nicht abgefragt wurde.

SchulwegBegleitung
W aleine

60,0% M Erwachsens
CKinder

Abb.19: Begleitmobilitdt auf
dem Schulweq nach Quartier (in%)

Agnesviertel Autofreie Siedlung

Fur die Begleitmobilitat im Kontext der Nachmittagsaktivitaten ergeben sich fur
beide Wohnquartiere nahezu identische Verteilungen und eine Begleitquote durch
Erwachsene von knapp 70% (vgl. Abb.20). In Kapitel 3.3.2 wurde beschrieben,
dass der Weg zu den Nachmittagsaktivititen eher begleitet ist als andere Wege.
Begriindungen daflir kdnnen z.B. in den grofReren Entfernungen gefunden werden
(knapp 30% (AgV) bzw. knapp 25% (AfS) der Aktivitdten werden demnach als

% im Anhang.
% Die Grundidee dieses Verfahrens basiert darauf, die beobachteten Werte mit den erwarteten
Werten, bzw. den Werten, die erwartet wiirden, wenn kein Zusammenhang bestiinde, zu
vergleichen. Je mehr Abweichung zwischen diesen beiden GroRen existiert, desto gréRer ist der
Zusammenhang der beiden Variablen. Ein Wert von ,,0 bedeutet volkommene Unabhéngigkeit
der Variablen, also keinen Zusammenhang, wahrend eine grofe Chi2-Zahl eine Abhangigkeit
anzeigen wirde (vgl. Paier 2010, S.136ff).
% <0,05.
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,weit entfernt bezeichnet). Aber auch die stirkere Individualisierung des
Nachmittagsprogramms im Vergleich zur fur alle einheitlichen Schule kénnte ein

Grund sein.

FAkdivitaten Begleitung
M Kinder

B Erwachsens
Oaleine

Abb.20: Begleitmobilitdt
bei den Nachmittagsaktivitéten
nach Quartier (in%)

Agnesviertel Autofreie Siediung

Bei den sonstigen Aktivitdten, die sich, wie in Kapitel 7.2.2 zu sehen, vor allem
aus Freund_innen besuchen, einkaufen und Oma/Opa besuchen zusammensetzen,
unterscheiden sich die beiden Gruppen wieder mehr (vgl. Abb.21). Diese
Aktivitaten werden vor allem in der Autofreien Siedlung zu zwei Dritteln alleine
erledigt (AgV: 38%). Nur ein Viertel dieser Aktivitaten ist durch Erwachsene
begleitet. Im Agnesviertel liegt dieser Wert mehr als doppelt so hoch (54%).

St frvtitenBegl.

M Kinder
F0,0% B Erwachsene
O alieine

Abb.21: Begleitmobilitiit
bei den sonstigen Aktivititen
nach Quartier (in%)

Agnesviertel Autofreie Siedlung

Ein wichtiger Grund dafur scheint zu sein, dass ein Grof3teil der Freund_innen der
Kinder in der Autofreien Siedlung auch dort wohnen. Aullerdem gibt es in der
Siedlung einen kleinen Laden, bei dem die Kinder alleine einkaufen kénnen. Im
Agnesviertel hingegen werden die Kinder in diesem Fall h&ufiger von
Erwachsenen begleitet, was womdglich in  einer groReren subjektiven

Gefahreneinschétzung grindet.
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Am beeindruckendsten ist jedoch der Unterschied in der Begleitung beim
Aufsuchen der Spielorte. Keines der Kinder in der Autofreien Siedlung gab an,
dafiir von Erwachsenen begleitet zu werden. Im Agnesviertel liegt dieser Wert bei
30% (vgl. Abb.22). Da die Spielorte der Autofreien Siedlung unmittelbar in der

Siedlung zu finden sind, kénnen die Kinder diese ohne Erwachsene aufsuchen.

FSpielorte Begleitung

G0,0%
M Kinder
50,0%1 B Erwachsene
Oallzine
Abb.22: Begleitmobilitéit
beim Aufsuchen der Spielorte
T nach Quartier (in%)
Agnesviertel Autofreie Siediung

Scheinbar besteht kaum das Bedirfnis aulRerhalb der Siedlung zu spielen. Ein
Blick auf die Erlaubnisse ermdglicht einen konkreteren Blick. Im Agnesviertel ist
der Gang zum Spielplatz fur 40% ohne Erwachsene erlaubt und der Weg in den
Park nur fiir 27,5% (vgl. Abb.55)%*. Das Alter wirkt sich zumindest auf die
Nachmittagsaktivitaten aus. Fir beide Viertel lasst sich eine Abnahme der
Begleitung bei steigendem  Alter erkennen. Gleichzeitig steigt die

elternunabhéngige Mobilitat an (vgl. Abb.23).

Faltivitaten Bagleitung

M Kinder
B Erwachsene
O allgine

B0,0%

50, 0%

40,0%

Abb.23: Begleitmobilitdt
bei den Nachmittagsaktivitéten
nach Alter (in%)

Zusammenfassend l&sst sich festhalten, dass im Bereich der Begleitmobilitat
teilweise markante Unterschiede zwischen den beiden Untersuchungsgruppen

bestehen. Die Kinder der Autofreien Siedlung werden vor allem auf dem

% Allgemeine Erlaubnisse nach Quartier.
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Schulweg und zum Spielen viel seltener von Erwachsenen begleitet. Im Hinblick
auf das Alter lasst sich eine typische Abnahme der Begleitmobilitat beobachten.

Ein Einfluss des Geschlechts wird nicht deutlich.
7.3 Raumaneignung

7.3.1 Allgemeine Aspekte des Raumaneignungsverhaltens

Freizeit bietet Kindern die grofite Freiheit, um Raumerfahrungen zu sammeln. Um
die Raumaneignungsmdglichkeiten zu ermitteln soll deshalb zu erst Gberprift
werden, wieviel freie Zeit die Kinder fiir ungeplante aufRerhdusliche Aktivitaten
tatséchlich nutzen kénnen. Daflir miissen neben den personlichen Vorlieben auch

institutionalisierte Freizeitgestaltungen beriicksichtigt werden.

Die  meisten Kinder beider Gruppen frequentieren eine  offene
Ganztagseinrichtung (vgl. Abb.24). Dennoch gibt es leichte Unterschiede in
Bezug auf das Alter. Wahrend im Agnesviertel drei Viertel aller Befragten aber
nur noch knapp die Halfte der tber 9-jahrigen Befragten eine OGTS besuchen,
gehen 88,6% der Kinder aus der Autofreien Siedlung in eine OGTS, ohne dass
sich ein Alterstrend beobachten liele (vgl. Abb.25). Das bedeutet, dass ein
GroRteil des Nachmittags in der Schule verbracht wird und nicht fur eigenstandige

Aktivitaten im Freien zur Verfugung steht.

B rein Mn=in
Hja 80,0% Hja
B0,0%

40,0%

20,0%

0,0%—

Agnesviertel Autofreie Siedlung
Abb.24: OGTS-Besuch nach Quartier Abb.25: OGTS-Besuch nach Alter (in%)

Im Hinblick auf die institutionalisierten Nachmittagsangebote I&sst sich
feststellen, dass diese bei manchen Kindern eine wichtige Rolle fur die
Freizeitgestaltung spielen. In Kapitel 7.2.2 wurde bereits gezeigt, dass die Kinder

im Agnesviertel durchschnittlich etwas weniger Aktivitdten nachgehen als die
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Kinder der Autofreien Siedlung. Die Zahl der Kinder mit mindestens drei
Aktivitdten pro Woche liegt im Agnesviertel bei 13 (ca. 32%) und in der
Autofreien Sieldlung bei 7 (20%) (vgl. Tab.3). was zeigt, dass ein wesentlicher
Teil der Kinder in beiden Vierteln an manchen Nachmittagen wenig Zeit zum
Spielen hat.

keine eine zwei drei+

Agnesviertel 0 19 g 13
Autofr. Siedlung 0 9 19 7

Tab.3: Nachmittagsangebote: Anzahl pro Kind

Fur die Raumaneignung der Kinder ist es aufschlussreich zu erfahren, ob die
Kinder raumlichen Erfahrungen individuell unterschiedlichen Wert beimessen.
Abgefragt wurde diesbeziglich einerseits die Neugier in Bezug auf unbekannte
Orte und die Vorliebe fir das Umherstreifen. Die Untersuchung konnte zeigen,
dass die Kinder der Autofreien Siedlung diesbezlglich generell etwas aktiver sind
(vgl. Abb.26). Uber die Halfte dort gab an, gerne neue Orte zu entdecken. Im
Agnesviertel lag dieser Wert gerade einmal bei knapp (ber einem Drittel.
AuRerdem ist der Anteil derer, die (eher) ungern neue Orte entdecken im
Agnesviertel doppelt so hoch wie in der Autofreien Siedlung (AgV: 24,4%; AfS:
11,4%). Der Median von 2 fiir das Agnesviertel im Vergleich zu einem Median
von 1 (AfS) veranschaulicht dies noch einmal. Interessant ist, dass die
Entdeckerfreude im hoheren Alter insgesamt nachzulassen scheint (vgl. Abb.27).

MeueOrteErtdecken

[ R
m:
[l ]
[ [
Os

f0,0%]

Abb.26: Lust auf neue Orte
nach Quartier (in%)

Agnesviertel Autofreie Siediung
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60 ,0%= MeueOrteEntdecken

M1
m:
O3
]
Os

Abb.27: Lust auf neue Orte
nach Alter (in%)

Beziiglich des Umherstreifens ist eine ahnliche Tendenz zu beobachten. Doppelt
so viele Kinder der Autofreien Siedlung streifen ,,gerne* durch ihr Wohnviertel
(AgV: 17,5%; AfS: 34,3%) (vgl. Abb.28). Der Anteil derer, die (eher) ungern
umherstreifen ist bei den Kinder des Agnesviertels mehr als doppelt so hoch wie
bei denen der Autofreie Siedlung. Dass beide Merkmale zusammenhangen,
bestatigt der Korrelationskoeffizient von 0,247. Bei einer moderaten Signifikanz
zeigt er, dass Umherstreifen und das Entdecken neuer Orte korrelieren, wobei die

Korrelation schwacher ist, als anzunehmen ware (vgl. Tab.7).

Durchs'dertel Streifen

40,0%
[ R
H:
30 0% O3
[ [
Os

20,0%

10,0%
Abb.28: Lust durchs Viertel zu
streifen nach Quartier (in%)

0,0%~

Agnesviertel Autofreie Siedung

Im Hinblick auf den Medienkonsum, der hier nicht quantitativ erfasst wurde, ist
zu beobachten, dass sowohl Fernsehen als auch Computer bzw. Spielekonsolen
insgesamt bei den Aktivitdten im Haus eine untergeordnete Rolle spielen (vgl.
ADbb.29). Im Agnesviertel ist der Medienkonsum hoher als in der Autofreien
Siedlung. Dies konnte mit der groReren soziodkonomischen Homogenitat der
Autofreien Siedlung zusammenhdngen. Insgesamt dominieren Lego, Lesen,
Musik héren und Malen. Das innerhdusliche Spiel zeigt starke
geschlechterstereotype Unterschiede (vgl. Abb.66%").

" im Anhang.
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257

nach Quartier

Agnesviertel Autofreie Siediung

Bezliglich der Reichweite der kindlichen Aktivitditen und daraus abgeleitet
moglicherweise auch der Reichweite des rdumlichen Erfahrungsraums lassen sich
aus der Erhebung heraus nur begrenzte Aussagen formulieren. Letztlich ware fir
diesen Aspekt die Erhebung Kkognitiver Karten®® ergiebiger gewesen. Die
Reichweite der unterschiedlichen Handlungskategorien ergibt eine dreifache
Abstufung. Wéhrend die organisierten Hobbys zu einem wesentlichen Teil an
weiter entfernten Zielen stattfinden (AgV: 52,2%, AfS: 40% (vgl. Abb.30)),
liegen wenige der sonstigen Aktivitaten (also groftenteils Besuchsaktivitaten)
weit weg (AgV: ca. 29,4%, AfS: 23,3 (vgl. Abb.31) Spielaktivitaten finden
dagegen quasi ausnahmslos in der Nahe statt. Im Agnesviertel waren insgesamt
nur 7,3% der Spielaktivititen ,,weit* von zu Hause entfernt, in der Autofreien

Siedlung wurde hingegen gar keine ,,weit” entfernten Spielaktivitit angegeben
(vgl. Abb.32).

Fachmittagsaks o
wititenErterrung fﬂm

e ——
Enah Ewei Hnah Ewei

Agnesviertel Autofreie Agresviertel Autofreie
Siediung Siedlung

Abb.30: Entfernung der Nachmittagsaktivitdten Abb.31: Entfernung der sonstigen
nach Quartier (in %) Aktivitéten nach Quartier (in %)

% vgl. Kapitel 4.1.
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Abb.32: Entfernung FOrteErsarung
der Spielorte nach 100,0%7) B sk
Quartier (in %) 50,0% B weit
G0,0%
40,0%
20,0%
0,0%=

Agnesviertel  Autofreie
Siediung

Im Hinblick auf die subjektive Orientierungsféhigkeit ist auffallend, dass sich die
Kinder generell zumindest selbst als sehr orientierungssicher einschétzen. In der
Autofreien Siedlung finden tiber 90% der Kinder, dass sie sich dort gut auskennen
(vgl. Abb.33). Die restlichen knapp 9% fuhlen sich immerhin noch eher gut
zurecht. Im Agnesviertel liegt der erste Wert bei etwas Uber der Halfte und der
Anteil der sich eher gut Auskennenden bei knapp einem Drittel. 7,3% kannten

sich hier mittelgut aus und 4,9% eher schlecht.

100,0% Auskennen

Abb.33: Subjektives Orientierungsgefiihl
im Quartier nach Quartier (in %)

Agnesviertel Autofreie Siedlung

Prinzipiell zeigt dies, dass sich die Kinder in der Autofreien Siedlung durch deren
abgegrenzten Charakter sehr gut zurecht finden. Es deutet jedoch auch darauf hin,
dass viele der Kinder in der Autofreien Siedlung bereits lange dort wohnen. Es
waére interessant herauszufinden, ob die Orientierung auch auf3erhalb der Siedlung
noch gut ist. Auch die Kinder im Agnesviertel haben mehrheitlich das Gefiihl sich

dort gut oder eher gut auszukennen.

Es lasst sich somit festhalten, dass ein wesentlicher Teil der Freizeit der Kinder
beider Untersuchungsgruppen institutionalisiert organisiert wird, was ein
Merkmal verinselter Lebensrdume sein kann. Methodologisch ist zubemerken,
dass die Ausdehnung und GroRe des Streifraumes nur sehr vage abgeschatzt

werden kann. Die erhobenen Daten zeigen eine Verringerung der Distanz von den
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Orten der organisierten Aktivitaten ber die sonstigen Aktivitaten bis hin zu den
Spielaktivitaten, welche quasi ausnahmslos in der Wohnumgebung stattfinden.
Obwohl nicht wenige Kinder angaben, gerne neue Orte zu entdecken, zeigt sich
im Hinblick auf rdumliche Interaktion, welche am stérksten beim kindlichen Spiel
stimuliert wird, dass sich diese vornehmlich in der gleichbleibenden Umgebung
der Wohnung vollzieht. Der Streifraum konnte zwar nicht Gberprift werden, in
Anbetracht der Erhebungen zur Begleitmobilitat lasst sich jedoch zumindest fir
die hier untersuchte Altersgruppe formulieren, dass die Erkundung

quartiersiibergreifender Streifraume nicht alltaglich ist.
7.3.2 AuRerhdusliches Spiel

Der wichtigste Rahmen fiir die klindliche Aneignung von R&umen ist das
kindliche Spiel. Hier werden nicht nur generelle Erfahrungen gesammelt, sondern
mittels Umleben die Umwelt aktiv angeeignet bzw. (berhaupt erst konstruiert.
Leider eignet sich das Format des Fragebogens nur bedingt, um Informationen
Uber derartige Prozesse zu gewinnen. Dennoch ist es mdglich die
Spielgewohnheiten der Kinder beider Quartiere miteinander zu vergleichen,
wodurch sich Rickschliusse auf die raumliche ErschlieBung ergeben konnen.
Zunéchst soll grundsétzlichen Fragen zum auRerhduslichen Spiel nachgegangen
werden, bevor die Spieltypen und -orte genauer charakterisiert werden.

Ein Indikator fir die Qualitat der auBerh&uslichen Umgebung ist die Beliebtheit
des aulerhduslichen Spiels. In beiden Quartieren wird grundsétzlich lieber
drauf3en gespielt als drinnen (vgl. Abb.34). Diese Vorliebe ist bei den Kindern der
Autofreien Siedlung etwas starker ausgepragt (Median: 2) als im Agnesviertel

(Median: 3), wo die mittlere Gruppe der ,Unentschlossenen‘ am groften ist.

DraufenDrinnen HifiguesiDrauion
40,0% T = 1
W e 2
i0,0%
O3 ' 3
30,0% W !
Os
0,09
20,09
10,0% 0.0%7
0,0%— 0,0%—
Agnesviertel  Autofreie Siediung Agnesviertel  Autofreie Siedliung
Abb.34: Vorliebe fiir Drauf3en- und Drinnenspiel Abb.35: Héufigkeit draufien nach Quartier (in %)

nach Quartier (in %)
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Bei der Frage nach der Haufigkeit des DraufRenspiels ergibt sich, dass die Kinder
in beiden Quartieren tendenziell haufig drauRen spielen (vgl. Abb.35). Kein Kind
gab an selten drauflen zu spielen. Trotzdem ist die Tendenz erkennbar, dass das
Spielen im Freien fur die Kinder der Autofreien Siedlung eine noch starkere Rolle
spielt. So gaben ca. zwei Drittel an, haufig drauRen zu spielen und ein Drittel gab
an eher héaufig drauRen zu spielen. Ein Kind kreuzte die Mitte an. Im Agnesviertel
entschied sich immerhin ein Viertel der Kinder fir die Mitte und 5% Kinder
meinten, eher selten draullen zu spielen. Die Niedrigschwelligkeit des
DrauRenspiels in der geschutzten Siedlung scheint also dazu beizutragen, dass die
Kinder haufiger draufien spielen und somit auch mehr Erfahrungen mit ihrem
Nahraum haben. Das Geschlecht hat keine signifikanten Auswirkungen auf diesen
Faktor.

Im Hinblick auf das Wetter scheinen die Kinder der Autofreien Siedlung etwas
robuster (vgl. Abb.36). Vor allem der Anteil der Kinder, die ,,nur bei gutem
Wetter rausgehen ist sehr viel geringer (AgV: 29,3%; AfS: 2,9%).

DraukenWetter

Abb.36: Drauflenspiel in Abhdngigkeit
vom Wetter nach Quartier (in %)

Agnesviertel Autofreie
Siedlung

Es bestehen eine Reihe von Korrelationen zwischen den unterschiedlichen
Parametern des Draulenspiels (vgl. Tab.8). In beiden Quartieren hangen der
Vorzug des aullerhduslichen Spiels und dessen Haufigkeit zusammen (AgV:
0,394; AfS: 0,572). Nur in der Autofreien Siedlung korrelieren die Aussagen zur
Bevorzugung des Drauflenspiels mit denen zur Wetterabh&ngigkeit &ufRerst
signifikant mit einem Koeffizienten von 0,598. Die Bedeutung dieses
Unterschieds ist nicht eindeutig interpretierbar. Einerseits wéare es denkbar, dass

die Agnesviertelkinder bei schlechtem Wetter 6fter nicht raus durfen, andererseits
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ist es auch maoglich, dass die Kinder im Agnesviertel schlichtweg schlechtes
Wetter als groReres Hindernis fiir das DrauRenspielen sehen.® Nur im
Agnesviertel korrelieren dagegen die Daten bezlglich des Geflhls, so oft man
will draul’en sein zu kénnen, mit denen zur Wetterabhangigkeit mit einem Wert
von 0,518. Je eher hier das Gefiihl besteht, so oft wie man will rausgehen zu

kdnnen, desto unabhéngiger wird das Rausgehen vom Wetter.

Abb.37: Qualitdt der WikvigebinsGie
auperhduslichen Spiel- 80,03 Dranien
méglichkeiten nach m1 O3 W4 05
Quartier (in %) 82
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Agnesviertel Autofreie Siedung

Es wurde auch nach der Gesamtqualitat des Wohngebiets in Bezug auf die
auflerhduslichen Spielmdglichkeiten gefragt (vgl. Abb.37). Obwohl beide
Wohngebiete gut abschneiden, ist die Autofreie Siedlung noch positiver bewertet
(Median: AgV: 2; AfS: 1). Uber drei Viertel der befragten Kinder in der
Autofreien Siedlung fanden die auBerhéduslichen Spielmoglichkeiten ohne
Einschrankungen gut und niemand fand die Spielmdglichkeiten (eher) schelcht.
Im  Agnesviertel finden immerhin ein Viertel der Befragten die
Spielmdglichkeiten weder gut noch schlecht und immerhin jedes zehnte Kind

bewertet sie eher schlecht oder schlecht.

Abb.38: Vielfalt der

Spielmiglichkeiten
auferhduslichen 60 ,0% ’ :
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Agnesviertel Autofreie Siediung

% Argumente, die fiir Ersteres sprechen, werden in Kapitel 7.3 behandelt.
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Ganz ahnlich sieht es bei der Vielfalt der Spielmdglichkeiten aus (vgl. Abb.38).
Wahrend diese in der Autofreien Siedlung von knapp 90% als vielféltig oder eher
vielféltig beschrieben wurden, ist dieser Wert im Agnesviertel mit etwas mehr als
50% geringer, wobei wiederum knapp jedes zehnte Agnesviertelkind das Angebot
als unzureichend oder eher unzureichend bezeichnet. Die Mittelwerte liegen auch
hier bei 2 (AgV) und 1 (AfS). Als ausschlaggebend dafiir kobnnte neben den
raumlichen Gegebenheiten auch das beliebte Spieleangebot der Mobilitatsstation
gesehen werden, wo neben Gefahrten (z.B. Kettcar) auch Tischtennisplatten

ausleihbar sind.

Fur die Arten des Spielens sollen zur Ubersichtlichkeit sinnvolle Gruppierungen
gefunden werden. Im Folgenden werden deshalb Spielaktivitaten gruppiert. Dabei
wird sich an den Kategorien von Busch (1995) orientiert.® Bei den haufigen
Spielen ergaben sich fur beide Quartiere gewisse Ahnlichkeiten, aber auch
Unterschiede (vgl. Abb.39). Bewegungsspiele machen in beiden Gebieten einen
grofRen Anteil aus. Vor allem Gefdhrte wie Roller und Fahrrad werden haufig
genutzt. In der Autofreien Siedlung ist auch das Kettcar ein beliebtes Fahrzeug,
das in einem konventionellen Wohnquartier wie dem Agnesviertel verrmutlich
nur eingeschrankt nutzbar ware.*® Bewegungsspiele kdnnen als gute Ubung von
Mobilitatsgewohnheiten gesehen werden. GrolRer Beliebtheit in beiden Quartieren
erfreut sich auch das Klettern, dem eine hohe Interaktionsqualitat mit der Umwelt
beigemessen werden kann. Daneben machen Regelspiele, vor allem Fuf3ball und
Fangen, den groBten Anteil aus. Rollenspiele sind vor allem im Agnesviertel
unterreprasentiert, was damit zusammenhangen koénnte, dass der Begriff den
Kindern nicht geldufig genug war. Auch Konstruktionspiele, welche prinzipiell
hohen aneignerischen Wert haben, werden nicht allzu hdufig gewéhlt. Der
auffalligste Unterschied zwischen den beiden Quartieren ist das im Agnesviertel
weit(er) verbreitete ,Abhidngen‘ (14 Nennungen; Afs: 5). Das Geschlecht hat auf
das Spielverhalten groRen Einfluss. Wahrend Madchen in beiden Quartieren vor
allem die Kategorien Inliner und Fangen favorisieren, ist dies bei Jungen

klassischerweise das FuRballspielen (vgl. Abb.67 im Anhang).

100 Bysch unterscheidet Bewegungsspiele: Inliner fahren, Kettcar fahren, Skateboard fahren, Roller
fahren, Schaukeln, Seilspringen, Klettern, Herstellungsspiele: Héhle/Baumhaus bauen, Buddeln,
Kreide malen; Dinge einsammeln; Regelspiele: FuBball, Tischtennis, Fangen, Verstecken;
Rollenspiele: Pfeil/Bogen, Kdmpfen, Rollenspiele; Kommunikationsspiele: Abhédngen (vgl. Busch
1995,S.23ff).
101 Kettcars kdnnen in der Mobilitatsstation der Autofreien Sieldung ausgeliehen werden.
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Abb.39: Héufigste Spiele draufen nach Quartier

Um etwaige Diskrepanzen zwischen den Winschen der Kinder und den
tatsdchlichen ~ Mdglichkeiten  aufzudecken, wurde auch nach den
Lieblingsspielaktivitaten gefragt (vgl. Abb.40). Hierbei ergeben sich fir beide
Viertel nur wenige Diskrepanzen, was u.a. auch daran liegt, dass die Kinder hier
oft (mdglicherweise intuitiv) das Gleiche wie bei den hdufigen Spielaktivitaten
ankreuzten. Vowiegend ,exotische® Spiele, z.B. Pfeil und Bogen oder Baumhaus
bauen, sind mehr gewdinscht als vorhanden. Im Agnesviertel féllt auf, dass die
Antwort ,,Abhéngen“ zwar 14-mal bei den hdufigen Aktivitdten genannt wurde,
aber nur 8-mal bei den Lieblingsspielen (AfS: 5-mal und 1-mal). Es deutet sich
an, dass ein gewisses MalBl des ,Abhdngens‘ aus fehlenden Spielalternativen

resultieren konnte. In der Autofreien Siedlung ist FuBball sehr beliebt.
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Abb.40: Beliebteste Spiele drauf3en nach Quartier
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Fur die Auswahl der haufigen Spielorte ergeben sich zwei unterschiedliche
Muster (vgl. Abb.41). Im Agnesviertel dominiert der Spielplatz als stark
vorstrukturierte Umgebung mit 23 Nennungen (AfS: 9), der Park mit 20
Nennungen (AfS: 11) und der Schulhof mit 16 (AfS:4) Nennungen. 18
Nennungen fallen auf Garten oder Innenhof. Der StraRenraum®®? ist lediglich mit
11 Nennungen® vertreten. Es zeichnet sich ab, dass ein Grofteil des kindlichen
Spiels im Agnesviertel entweder in Grinanlagen oder auf Spielplatzen stattfindet
(zusammen knapp die Halfte aller Nennungen). In der Autofreien Siedlung sieht
das Bild etwas anders aus. Der Straenraum, welcher durch den
Siedlungscharakter jedoch nur mit Einschrdnkungen als offentlicher Raum im
klassischen Sinne zu sehen ist, macht mit 34 Nennungen einen bedeutend
groReren Anteil aus als im Agnesviertel. Dabei wahlten die Kinder statt dem
Begriff StraBe ausschlieBlich den Begriff Wege. Grinflachen wurden hingegen
nur 17-mal als haufigster Spielort genannt. Der im Agnesviertel haufig
frequentierte Spielplatz kam nur auf 9 Nennungen. Unter Sonstiges wurde 5-mal
»Die ganze Siedlung® angegeben, was andeutet, dass diese Kinder ihren
Spielraum zusammenhangend wahrnehmen und fir sich nicht so sehr
unterscheiden, in welchem Bereich der Siedlung sie spielen. Obwohl ein Grofteil
der Kinder in der Autofreien Siedlung (iber einen Garten verfiigt (ca. 80%)'%
wurde dieser lediglich 6-mal als Spielort genannt. Die h&ufig frequentierten
Spielorte entsprechen im GroRen und Ganzen den Lieblingsspielorten (vgl.
Abb.68%).

247 Wohnort

217 M 2gnesvierte!

15 B Autofreie Siediung
157
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Abb.41: Hdufigste Spielorte
draufien nach Quartier
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102 = StraBe + Wege + Platze + vor dem Haus.
103 diese Zahlen sind aufgrund der Mehrfachantwortmdglichkeiten nur als grobe Tendenzen zu
verstehen.
104 ygl. Kapitel 7.1.
195 im Anhang.
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Um die Aussagekraft der Daten etwas tragfahiger zu machen, wurden die
einzelnen Spielorte auch noch einmal in der Gegenteilsektion abgefragt. Die
dortigen Ergebnisse’® entsprechen prinzipiell den oben genannten (vgl.
Tab.10'"). Es ware sinnvoller gewesen, hier nach der Beliebtheit zu fragen, da

sich daraus interessante Abstufungen ergeben hatten.

In der Autofreien Siedlung hebt sich ein Spielort besonders von den Gbrigen,
intendierten ab: Das Parkhaus'®®. Das Parkhaus am stidlichen Eingang der
Siedlung mit der daneben befindlichen Brachflache stellt eine prototypische
okologische Nische'® dar, die zum Verstecken und Klettern ebenso geeignet ist
wie als Aussichtspunkt. Im Fragebogen war dieser Ort lediglich unter dem Begriff
Parkplatz anwéhlbar und wurde dennoch von 5 Kindern genannt. Wahrend den
Aufenthalten in der Siedlung spielten dort immer Kinder, v.a. Jungen (vgl.
Abb.62/63'°).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass beide Quartiere prinzipiell als gut
zum Spielen geeignet gesehen werden, die Autofreie Siedlung allerdings noch
besser abschneidet. Hinsichtlich der Spieltypen sind beide Quartiere sehr dhnlich
frequentiert. Trotz des Verkehrs sind auch im Agnesviertel fahrbare Spielgeréte,
wie z.B. Roller oder Fahrrad, verbreitet. Raumlich gesehen verteilt sich das
kindliche Spiel in der Autofreien Siedlung sehr stark auf verschiedene Bereiche.
Dabei spielen Wege und Platze ebenso eine Rolle wie Spielplatz und Park. Im
Agnesviertel werden eher spezielle, zum Spielen gedachte, vorstrukturierte Orte
wie Spielplatze oder der Park sowie geschltzte Bereiche wie Garten oder
Innenhof aufgesucht. Obwohl im vierten Kapitel der besondere Wert 6kologischer
Nischen erdrtert wurde, spielen diese eher eine untergeordnete Rolle, entweder,
weil sie mit dem hier verwendeten Erhebungsinstrument nicht zu elizitieren waren
oder, weil es schlicht an derartigen Orten mangelt. Lediglich die Parkhaus-
Brachflachenkombination in der Autofreien Siedlung ist von dieser Beobachtung

ausgenommen.

106 Haufigkeit: Strake, Spielplatz, Schulhof, Garten, am Haus, Park.
97 im Anhang.
108 ygl. Kapitel 5.2.2.
109 ygl. Kapitel 4.2.
19im Anhang
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7.3.3 Kompensation

Bezliglich der Auswirkungen urbanen Lebens bzw. der Einschrankungen
raumlicher Freiheiten kann folgende Hypothese formuliert werden: Je groRer die
Beeintrachtigungen der radumlichen Maglichkeiten fur Kinder und des Verlangens
nach ,echter’ Natur durch urbane Merkmale (z.B. Verkehr) werden, desto eher
wird versucht dies durch das Verlassen der Stadt und das Aufsuchen landlich-
peripherer Rdume am Wochenende zu kompensieren. Im Agnesviertel gaben
immerhin knapp ein Funftel der Kinder an, oft oder jedes Wochenende
wegzufahren, dem gegentiber stehen jedoch uber die Halfte der Kinder, die selten
oder nie wegfahren (vgl. Abb.42). In der Autofreien Siedlung dominiert der Anteil

derjenigen, die manchmal wegfahren mit zwei Dritteln.

‘Wincheresndab Suliest

- jedes
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Abb.42: Kompensation am Wochenende:
Hdufigkeit nach Quartier (in %)

Agnesviertel Autofreie Siediung

Entscheidender als die Quantitat ist fir die formulierte Hypothese jedoch, welche
Funktion dieses Wegfahren hat, also wieviele dieser Aufenthalte kompensatorisch
begriindet werden konnen. In dieser Hinsicht finden wir in beiden Quartieren
ahnliche Muster vor (vgl. Abb.43). Das hdaufigste Motiv st der
Verwandten/Bekanntenbesuch. Naturbezogene Aktivitaten spielen jedoch auch
eine wesentliche Rolle und werden 13- (AgV) bzw. 14-mal (AfS) genannt. In
beiden Gruppen werden Wandern/Fahrrad(tour) von jeweils 8 Kindern genannt,
was einen Anteil von jeweils knapp einem Funftel (AgV) bzw. knapp einem
Viertel (AfS) entspricht. Bauernhtfe werden vor allem von den Kindern im
Agnesviertel besucht, machen jedoch nur einen geringen Anteil aus (4

Nennungen). Haufig genannt wird auch noch das Schwimmbad, obwohl hier
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vermutet werden kann, dass dies auf einem ungenauen Verstehen der Frage

beruht. !

JMaturochenende

B erwandteBekanrte
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[ sonstiges

Abb.43: Kompensation am Wochenende:
Motive nach Quartier

Agnesviertel Autofreie Siedung

Es lasst sich festhalten, dass einige Familien beider Viertel den stadtischen Raum
am Wochenende mehr oder weniger regelmaRig verlassen. Naturraumbezogene
Grinde sind dabei in beiden Vierteln in dhnlicher Weise daftr verantwortlich. Die
innerstddtischen Raumerfahrungen werden also durch ,,ldndliche* ergénzt. Es ist
jedoch nicht der Fall, dass dies im Agnesviertel aufgrund der hdoheren
Verkehrsbelastung in besonderem Malie passiert. Die oben genannte Hypothese
kann durch das Datenmaterial jedenfalls nicht aufrecht erhalten werden. Fir beide
Viertel ergeben sich keine signifikanten Korrelationen zwischen den
Auspragungen der Merkmale Gte und Vielfalt der Spielmdglichkeiten bzw. des
ausreichenden Vorhandenseins von Grunflachen und der Haufigkeit, am
Wochenende wegzufahren (vgl. Tab.14%).

7.3.4 Subjektive Qualitat des Wohnumfeldes

In diesem Kapitel sollen nun Einstellungen zu den konkreten Eigenschaften des
jeweiligen Wohnumfeldes eruiert werden. Zundchst werden bestimmte Orte,
danach Merkmale der sozialen Interaktion und schlieBlich die Verkehrssituation
behandelt.

Die vorhandenen Spielpldtze werden in beiden Quartieren &hnlich positiv
wahrgenommen (vgl. Abb.44). Die iberwiegende Zahl der Kinder findet (eher),

11 vsiele Kinder haben méglicherweise den generellen Schwimmbadbesuch mit der Frage
assoziiert.
12 im Anhang.
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dass es gute Spielplatze in ihrer N&he gibt (AgV: 54,1%; AfS: 62,8%). Lediglich
14,7% (AgV) bzw. 17,1% (AfS) finden dies (eher) nicht.
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Abb.44: Qualitdt der Spielpldtze
nach Quartier (in %)
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Agnesviertel Avtofreie Siedung

Uberraschend einig sind sich die Kinder in der Frage nach dem Anteil an
Grinflachen bzw. Buschen, Badumen und Wiese (vgl. Abb.45). In beiden
Quartieren sieht die Mehrheit der Kinder den Bestand von Stadtgriin als
ausreichend an. Obwohl sich im Agnesviertel ein gutes Flinftel der Kinder (eher)
mehr Grin wunscht, zeigt sich, dass sowohl das Agnesviertel als auch die

Autofreie Siedlung aus Sicht der meisten Kinder ausreichend Griinflachen bieten.

50,0%

Abb.45: Ausreichend Griin
nach Quartier (in %)

Agnesviertel Autofreie Siediung

In Kapitel 5.2.2 wurde die hohe Bebauungsdichte der Autofreien Siedlung
skeptisch beurteilt. Neben der geflihlten Enge, kann auch vermutet werden, dass
es dort wegen der rdumlichen Ndhe von Spiel- und Wohnflache h&ufiger zu
Konflikten zwischen Spielnutzungen der Kinder und den Interessen von
Nachbar_innen kommt, die bei &hnlichen Untersuchungen oftmals eine
Einschrankung kindlicher Rauminteressen bedeuteten (vgl. Welsch-Fahrenholz
2002, S.183, S.188).

80



Diese Vermutung kann tendenziell bestétigt werden (vgl. Abb.46). So geben im
Agnesviertel trotz der dichten Bebauung zwei Drittel der Kinder angeben, selten
Streit mit Erwachsenen zu haben und weitere 20% eher selten, haben lediglich ca.
7% ,,oft“ mit Erwachsenen in ihrem Viertel Streit. Dies lasst vermuten, dass die
meisten auflerhduslichen Spieltatigkeiten in nahgelegene Erholungsraume
ausgelagert werden und somit weniger Konflikte entstehen oder durch einen
hoheren Grad an Verh&duslichung die Kinder gar nicht erst nach drauRen gehen. In
der Autofreien Siedlung gibt es zwar nicht unbedingt viel Konfliktpotenzial,
dennoch ist der Anteil an Konflikten hier hoher. Immerhin ein Funftel der Kinder
hat hier oft oder eher oft Streit mit Erwachsenen. Der Median liegt in der
Autofreien Siedlung bei 5 und im Agnesviertel bei 4. Die Hypothese scheint sich

moderat zu bestatigen, obwohl unklar ist, woher genau das Konfliktpotenzial
113

rihrt.
Streithvit Ewachsenen

— M1

&0 0% w2

Oz

[ !

40 0% s
20,0%

- Abb.46: Streit mit Erwachsenen
0 0% ll (Hdufigkeit) nach Quartier (in %)

Agnesviertel Autofreie Siediung

Mit dem Konfliktpotenzial hangt auch die Frage des Austobens zusammen.
Konnen Kinder laut und expansiv den Aufenraum bespielen? Neben dem
nachbarschaftlichen Klima sind hierfir die Unabhédngigkeit der Kinder von
Erwachsenen und die ausreichende Grof3e von Freiflachen entscheidend. Es ergibt
sich ein Bild, in dem der Einfluss von Konflikten mit Erwachsenen eher
unbedeutend scheint. Denn obwohl in der Autofreien Sieldung mehr Konflikte
entstehen, geben 85% der Kinder an, sich dort gut austoben zu koénnen (vgl.
Abb.47). Im Agnesviertel liegt dieser Anteil nur bei gut einem Viertel. Letztlich
bewerten jedoch auch hier die Kinder das Tobepotenzial ihres Viertels als gut.
Lediglich knapp 15% finden, dass sie sich nicht oder eher nicht gut austoben

konnen. Desweiteren ergeben sich fir beide Wohngebiete interessante

113 Eine Frage zu den Arten der Konflikte ware hier hilfreich gewesen.
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Korrelationen (vgl. Tab.11'*

). Fir das Agnesviertel korreliert das Tobepotenzial
positiv und hochsignifikant mit einem Koeffizienten von 0,566 mit der Bewertung
des aullerhduslichen Spielraums (AfS: 0,361). In der Autofreien Siedlung
korrelieren aul’erdem das Tobepotenzial und die Gesamtbewertung signifikant mit
0,435. Es ist somit ersichtlich, dass ein wesentlicher Zusammenhang zwischen
Tobepotenzial und Gesamteindruck der aulerhduslichen Spielmdglichkeiten
besteht. Zumindest in der Autofreien Siedlung héngen auch Tobepotenzial und

Gesamtbewertung zusammen.
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Abb.47: Mdéglichkeit des Austobens nach Quartier (in %)

Soziale Beziehungen sind eine wichtige Grundlage fir eine erfillte Kindheit im
Allgemeinen und fiir die Lust am Erkunden im Speziellen.** Im Hinblick auf die
sozialen Beziehungen ist zu erwarten, dass die Autofreie Siedlung insgesamt ein
reichhaltigeres soziales Klima hat, da hier viele Familien auf engem Raum
wohnen und durch das Wegfallen des Verkehrs die Kinder ofter in groRen
Gruppen drauBBen spielen kdnnen. Tatsachlich trifft diese Annahme in gewisser
Weise zu (vgl. Abb.48). Die Gefahr sozialer Isolation als Folge der
Verhduslichung ist im Agnesviertel groBer. Wéhrend hier zwar auch Kinder
immer (22,5%) oder fast immer (15%) andere zum Spielen treffen, gibt ca. ein
Drittel an, eher kaum oder kaum drauf3en andere Kinder zum Spielen zu treffen.
Im Vergleich dazu verteilen sich die Antworten der Kinder in der Autofreien
Siedlung auf die Antwortmoglichkeiten 1 bis 3. Keines der befragten Kinder hatte
das Geflhl, draulen keine anderen Kinder zum Spielen zu finden. Fur beide

%im Anhang.
15 ygl. Kapitel 4.3.1.
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Quartiere konnte auflerdem festgestellt werden, dass es einen positiven
Zusammenhang zwischen dem Angebot an potenziellen Spielkamerad_innen und
der Vorliebe fir auflerhdusliches Spielen gibt. In beiden Viertel lassen sich
signifikante Korrelationen (AgV: 0,4; AfS: 0,376) finden, welche die Hypothese
stiitzen, dass die soziale Ausdiinnung des Auflenraums Verhduslichungsprozesse
fordert (vgl. Tab.9™°).
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Abb.48: Chance, draufsen andere Kinder
zu treffen nach Quartier (in %)
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Agnesviertel Autofreie Siedlung

Es lasst sich festhalten, dass der AuBenraum als Sozialraum in der Autofreien
Siedlung sehr intakt ist. Er scheint dort niedrigschwelliger organisiert zu sein. Fur
kein befragtes Kind wurden grof3e Schwierigkeiten erkennbar, draulen jemanden
zum Spielen zu finden. Dieses Charakteristikum ist ein typisches Merkmal der
verloren geglaubten Strallenkindheit, die davon gekennzeichnet war, dass groRRe
altersgemischte Kindergruppen gemeinsam umherzogen.’*” Im Agnesviertel ist

der AuRenraum nicht so sehr mit Kindern bevolkert.

Eine der Kernfragen dieser Arbeit ist, ob sich die Abwesenheit von Verkehr
positiv auf die rdumlichen Maglichkeiten von Kindern auswirkt. Im Hinblick auf
die Verkehrssituation ist vor allem interessant, wie sehr sich die Kinder vom
Verkehr gestort fuhlen, da dies ein Hinweis auf eventuelle Einschrankung
bezlglich der Raumnutzungen ware. Die Kinder in der autofreien Siedlung
mussten theoretisch kaum Probleme mit dem Verkehr haben, da dort keine Autos

fahren durfen.

18 im Anhang.
17 ygl. Kapitel 4.3.1.
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Im Vergleich wird deutlich, dass die Vermutung prinziell zutrifft (vgl. Abb.49).
Die Mediane von 3 (AgV) und 4 (AfS) zeigen, dass die autofreien Kinder sich
insgesamt weniger gestort fuhlen. Zwar finden in der Autofreien Siedlung immer
noch Kinder, dass es zu viel Verkehr dort gibt, wobei unklar ist, ob dies an den
immer noch bestehenden Sondererlaubnissen von Lieferfahrzeugen liegt, oder ob
eher der Verkehr auBerhalb der Siedlung gemeint ist. Im Agnesviertel hingegen
klagt immerhin ein Viertel der Kinder Uber zu viel Verkehr. Es gibt jedoch auch
einen groBen Anteil von Kindern, denen der Verkehr (relativ) gleichgultig ist.
Dies hangt mdoglicherweise mit der Wohnsituation innerhalb des Viertels
zusammen. Wahrend die Hauptverkehrsstralen namlich vielbefahren und mit
vielen Ampeln versehen sind, gibt es dort auch viele ruhige Nebenstralen mit
verkehrsberuhigenden MaRnahmen und Mittelstreifen fur FulRganger_innen.
AuRerdem konnte es sein, dass fur die Kinder des Agnesviertels wie flr fast alle

Stadtbewohner_innen der Verkehr ganz alltdglich ist und sie sich damit arrangiert

haben.
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Agnesviertel Autofreie Siedlung

Wie robust die Qualitat der AuRenrdume eines Wohnquartiers ist, lasst sich im
Zusammenhang mit der Altersstufe feststellen. Es ware denkbar, dass vor allem
altere Kinder ihre unmittelbare Wohnumgebung mit der Zeit als monoton erleben,
wobei dies in der Autofreien Siedlung aufgrund ihrer Eingegrenztheit womaglich
starker der Fall wére. Zumindest flir das Agnesviertel deutet sich diese
Entwicklung, welche sich vor allem in der Pubertit herauskristallisieren musste,
bereit im Grundschulalter an (vgl. Abb.50/51). Hier korrelieren Alter**® und
Bewertung der Spielmdglichkeiten signifikant mit einem Koeffizienten von 0,399
sowie mit der Gesamtbewertung des Viertels mit einem Wert von 0,324 (vgl.

Tab.15'%). Dies bedeutet, dass altere Kinder tendenziell hohere Zahlen, also

18 Die Gruppe der 7-Jahrigen ist aufgrund ihrer kleinen GréRe zu vernachlassigen.
19 im Anhang.
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schlechtere Bewertungen fur die Spielmdglichkeiten und die Gesamtbewertung
angekreuzt haben. Fir die Autofreie Siedlung ergibt sich in dieser Hinsicht kein
signifikanter Wert, das Diagramm zeigt jedoch eine &hnliche Tendenz, die jedoch
auch zufallig sein kann.

Wohnort: Agnesviertel

80,0% WiohngebietGiteDrauzen
[ §
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40 0% %
| 08
20,0% [ Abb.50: Qualitdt des
m [I_I Aufenraums des Agnes-
0,0% | I 6 viertels nach Alter (in %)
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Wohnort: Autofreie Siedlung
100,0% WohngebietGliteDrauzen
1
80,0% H:
O3
B0, 0%
40,0%
Abb.51: Qualitit des
20,0% Aufenraums der Autofreien
Siedlung nach Alter (in %)
0,0%—

Abschlieend sollte angegeben werden, wie gut die Kinder ihr Wohnquartier
insgesamt bewerten (vgl. Abb.52). Obwohl auch das Agnesviertel von tiber 44%
gut und mit 39% eher gut bewertet wird, ist die Autofreie Siedlung mit 71% gut
und 26% eher gut im Durchschnitt noch besser bewertet. Dass derart gute
Bewertungen der eigenen Wohnumgebung nicht obligatorisch sind, zeigt die
Untersuchung von Flade/Kustor (1995), bei der die dort befragten
Grolstadtkinder ihre Wohnumwelt grofitenteils mit der Note 3 bewerten (vgl.
Flade/Kustor 1995, S.44).

WarngetretBewariungnsgesamt

M =ehr gut
Mot

Omittel

M cher schlecht
Os=chiecht

B0,0%

B0,0%

40,0%

20,0%5 Abb.52: Bewertung des

Wohngebietes insgesamt
nach Quartier (in %)

0,0%= T
Agnesviertel Autofreie Siediung
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Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Autofreie Siedlung aus Sicht
ihrer jungen Bewohner_innen ein guter Ort zum Aufwachsen ist. Dies gilt sowohl
im Hinblick auf die Spielorte als auch auf die spirbare Abwesenheit des
Verkehrs. Vor allem der soziale Aspekt des Spielens und damit mehr oder
weniger der rdumlichen Auseinandersetzung mit der Umwelt wird durch die
stdndige Anwesenheit benachbarter Kinder stimuliert. Etwaige Konflikte mit
Erwachsenen triben dieses Bild nur minimal. Doch auch das Agnesviertel ist bei
den dort lebenden Kindern beliebt. Spielflaichen sind auch hier zur Genlge
vorhanden. Ein Blick auf die Verbesserungswiinsche der Kinder offenbart jedoch,
dass hier der Wunsch nach weniger Autos zumindest bei knapp der Halfte der
Kinder vorhanden ist (vgl. Abb.53). Daneben winschen sich die Kinder in
ahnlichem Mal3e mehr Spielplatze, Griin und Sportplatze, was fur die Kinder der
Autofreien Siedlung auch gilt. Die meisten Kinder hier winschen sich mehr
Versteckmoglichkeiten. Dies kann ein Hinweis auf zu viel elterliche Aufsicht
sein. Ginge es nach einem Kind der Autofreien Siedlung, misste dort ein Streichelzoo

eingrichtet werden.

Waohnort

M 2 gresviertel
B Autofreie Siediung

Abb.53: Verbesserungswiinsche
nach Quartier (in %)

7.4 Elterliche Restriktionen und Angste

Da sich Restiktionen und Angste auf beide Untersuchungsschwerpunkte
auswirken, werden sie gesondert behandelt. Unter Restriktionen werden hier alle
den Kindern von auen auferlegten Regeln bzw. Erlaubnisse gefasst. Aulierdem
werden die Angste der Kinder ausgewertet, welche Erkundungen oder

unabhéngige Mobilitat erschweren kdnnen.

Ganz allgemein gesprochen geniel3en die Kinder der Autofreien Siedlung mehr

Autonomie bezuglich der Entscheidung draulRen zu spielen (vgl. Abb.54). Zwar
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zeigt sich erneut, dass auch die Kinder des Agnesviertels das Gefuhl haben, wenig
in ihrem Wunsch nach auflerhduslichem Spiel eingeschrankt zu sein, dennoch
wirde hier fast jedes fiinfte Kind gerne Ofters oder eher gerne ofters draul3en
spielen. In der Autofreien Siedlung fihlt sich nur eines der 35 Kinder in dieser
Hinsicht eingeschréankt, wahrend tiber 90% fast so oft oder so oft drauf3en spielen

kdnnen, wie sie wollen.

DrauenOftlichwil
G0 ,0%

[}
H:
50,0% (BE
[}
40 0% Os

30,0%1

20,0%

10,0% Abb.54: Méglichkeit

raus zu gehen nach Quartier (in %)

Agnesviertel Autofreie Siediung

Es entsteht die Frage, ob sich die groziigige Erlaubnis drauflen zu spielen auch
auf andere Lebensbereiche Ubertragen lasst. Es wurde deshalb nach den Dingen
gefragt, welche die Kinder auch ohne Begleitung von Erwachsenen erledigen
dirfen. Bei dieser Frage war keine Einschrankung der Anzahl der
Antwortmdglichkeiten vorgegeben, sodass davon ausgegangen werden kann, dass
die Zahlen absolut sind. Die Kinder im Agnesviertel verfiigen Uber relativ viele
Erlaubnisse (vgl. Abb.55). Vor allem beziglich der Aktivitaten, die sich in der
Autofreien Siedlung selbst befinden (Fahrrad, Freunde, Spielplatz, Park),
genielRen jeweils Uber 80% der dort wohnenden Kinder groRRe Freiheiten. Im
Agnesviertel sind diese Anteile niedriger. Freunde besuchen und mit dem Fahrrad
umherfahren diirfen dort nur knapp 60% alleine. Spielplatz und Park sind,
vermutlich wegen der groRen StraRen'?’, nur fir knapp 40% bzw. 26% alleine
erreichbar. Entgegen diesem Trend ist der Besuch des Béackers/Supermarktes fir
die Kinder im Agnesviertel etwas eher erlaubt (AgV: ca. 56%; AfS: ca. 46%).
Interessant sind vor allem die Erlaubnisse in Bezug auf das Verlassen des
geschiitzten Siedlungsraums. Hierbei zeigt sich, dass das Besuchen von Freunden

aullerhalb des Viertels immerhin fiir knapp ein Funftel (AgV) bzw. gut ein Viertel

120 |nshesondere die Innere KanalsstraRe bildet eine Barriere fiir das Erreichen des Griingiirtels.
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(AfS) alleine erlaubt ist, fiir ca. die Halfte der Falle sogar mit dem Fahrrad. Den
enklavenartigen Status der Autofreien Siedlung deuten jedoch die letzten drei
Kategorien an. Bei der OPNV-Nutzung machen nicht etwa die ,,autofreien
Kinder den groRBeren Anteil aus, sondern die Kinder des Agnesviertels. Hier
dirfen immerhin 7 der 41 Kinder alleine mit Bus oder Bahn fahren, in der
Autofreien Siedlung lediglich 1 wvon 35. Auch das Aufsuchen von
Freizeitaktivitaten, z.B. Schwimmen oder Kino, ist im Agnesviertel eher alleine
maoglich: Schwimmen: ca. 20% bzw. 6%, Kino ca. 22% bzw. 9% (AgV/AfS). Es
scheint so, als wirden die Kinder in der Autofreien Siedlung zwar mehr
Freiheiten innerhalb der Siedlung haben, die Kinder im Agnesviertel dafir aber

friher selbstandig Einrichtungen im Viertel aufsuchen kénnen.

JErlaubnisseAllgemein

Fahrrad im Waohngehiet
30 Freunde im VWohngehiet
Spielplatz
Park
Backer/Zupermarkt
Fahrrad and.Viertel
Freunde and. Yiertel
N GPMY

3030 g Schwimmbad
Kino

20

109

"
Abb.55: Allgemeine Erlaubnisse

4 = |E] nach Quartier (in %)

533

Agresviertel Avutofreie Siedung

Bezliglich des Alterseinflusses eréffnen sich einige Fragen. Wir unterscheiden

! von den 9-

hier aufgrund ihrer dhnlichen GroRe vor allem die 8-Jahrigen®
Jahrigen™®. Im Agnesviertel fallt auf, dass die 9-Jahrigen rein quantitativ mehr
Kreuze gemacht haben, woraus gefolgert werden kann, dass diese auch mehr
durfen (vgl. Abb.56/57). Dies bestatigt sich in den meisten Kategorien. Am
auffallendsten ist der Zusammenhang zwischen Alter und Erlaubnissen in der
Kategorie Freunde im Wohngebiet besuchen. Wahrend dies nur 7 von 17 8-
jahrigen Kindern alleine erlaubt ist, dirfen von den 19 9-Jahrigen 16 alleine die
Freunde ihrer Nachbarschaft besuchen. Beim Bécker/Supermarkt ist das
Verhdltnis 8/17 zu 13/19. Der Spielplatz- und Parkbesuch ist beiden
Altersgruppen gleichermaRen verwehrt. Wéhrend der autonome Kinobesuch fir

immerhin 6 9-J&hrige moglich ist, sind es bei den 8-Jahrigen nur 2. In der

121 insgesamt 31 Kinder: AgV: 17; AfS: 14.
122 insgesamt 33 Kinder: AgV: 19; AfS: 14.
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autofreien Siedlung lassen sich bei den 9-Jahrigen in manchen Kategorien sogar
weniger Erlaubnisse erkennen, als bei den 8-Jahrigen. Vor allem in den etwas
héherschwelligen Aktivitaten, die in andere Viertel fihren oder Kino/OPNV lsst
sich jedoch bei den alteren Kindern ein leichtes Aufkeimen beginnender

Selbstandigkeit erkennen.

Wohnort: Agnesviertel

22
20
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Abb.56: Allgemeine Erlaubnisse im Agnesviertel nach Alter

Wohnort: Autofreie Siedlung
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Abb.57: Allgemeine Erlaubnisse in der Autofreien Siedlung nach Alter

Auf die Frage, ob das Beisein von Erwachsenen gewiinscht oder abgelehnt wird,
zeigt sich, dass ein Grofdteil der Kinder sich weder zu viel beaufsichtigt sieht,
noch sich mehr Aufsicht winscht (AgV: 48,7%; AfS: 41,2) (vgl. Abb.58).
Tatsachlich sehen die Kinder der Autofreien Siedlung die Présenz der
Erwachsenen etwas kritischer. Ein Flnftel fuhlt sich zu sehr beaufsichtigt und ein
Finftel zumindest eher zu sehr beaufsichtigt. Im Agnesviertel sind diese Werte ca.
halb so groB. Mdglicherweise halten die Kinder im Agnesviertel es eher fiir
sinnvoll, von Erwachsenen begleitet zu sein, woriiber die Frage nach Angsten

bzw. dem Sicherheitsempfinden Auskunft geben kann.
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Agresviertel Autofreie Siediung

Die Sicherheit wird von den Kindern der Autofreien Siedlung generell sehr hoch
eingeschatzt (vgl. Abb.59). Drei Viertel fuhlen sich in ihrem Wohngebiet drauRen
sicher, 20% eher sicher. Nur ein Kind gab an, sich eher unsicher zu fuhlen. Zwar
ist dies im Agnesviertel ahnlich (sicher: 41,5%; eher sicher: 26,8%), dennoch hat

immerhin ein knappes Drittel dort irgendwie nicht das Geftihl, sicher zu sein.

Sicherhetim W ahngetet

B0,0%1

Abb.59: Subjektives
Sicherheitsgefiihl nach
Quatrtier (in %)

Agnesviertel Autofreie Siediung

Ein Einblick in das Sicherheitsempfinden der Eltern lasst sich durch die Fragen
danach gewinnen, ob die Kinder Bescheid sagen miissen, wenn sie nach drauf3en
gehen und wie oft die Kinder ohne Eltern nach drauBen dirfen. Zwar ist das
Bescheid sagen in beiden Gebieten sehr verbreitet, aber es zeigt sich, dass in der
Autofreien Siedlung die Tendenz der kindlichen Unabhéngigkeit zumindest etwas

groRer ist, als im Agnesviertel (vgl. Abb.60).

BescheidSagen
B0, 0%

£0,0%
40,0%

20,0%
Abb.60: Bescheid sagen
nach Quartier (in %)

0,0%=

Agnesviertel Autofreie Siedung
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Nach diesem Einblick in das Sicherheits- und Aufsichtsverhalten soll geklart
werden, welche Angste die Kinder im Alltag haben. Dabei wird zwischen Orten

und Dingen differenziert.

Die gefiirchteten Orte der Kinder beider Quartiere dhneln sich stark (vgl. Abb.61).
Insgesamt am hé&ufigsten werden ,fremde Orte” als Angstorte genannt, was
allerdings auch durch den leicht suggestiven Unterton des Attributs ,,fremd*
hervorgerufen werden kann. Ahnliches gilt auch fur den Wald, der fir viele
Kinder ein fremdes Terrain darstellt. Die Angst vor Bahngleisen scheint in der
Autofreien Siedlung etwas préasenter zu sein (AgV: 14/35; AfS: 21/41), ist aber in
beiden Vierteln deutlich vertreten. Dies deutet auf ein hohes Bewusstsein fir den
Bahndamm hin, welcher sowohl das Agnesviertel, aber vor allem die Autofreie
Siedlung begrenzt. Verkehrsbezogene Angste spielen auch eine Rolle.
Interessanterweise flirchten sich in der Autofreien Siedlung mehr Kinder vor
grolRen StralRen (42,9%) als im Agnesviertel (24,4%). Gleiches gilt auch flr den
Bereich Kreuzung (AgV: 20%; AfS: 37%). Dies fuhrt zu der Hypothese, dass die
Kinder im Agnesviertel durch das starkere dem Verkehr Ausgesetztsein

kompetenter damit umzugehen wissen und deshalb weniger Angst haben.

$AngstOrte

M fremde Orte
B Bahngleize
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M oroie Straken
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B BusEahn

O Prarkhaus
Opark

O sportplatz

B sonstiges

[ Zebrastreifen

237

Abb.61: Orte der Angst
nach Quartier

Agnesviertel Autofreie Siediung

Neben gemiedenen Orten spielen auch Angste vor Dingen/Personen eine Rolle.
Auch hier &hneln sich beide Untersuchungsgruppen insgesamt. Nachbarn,
schnelle Fahrrdder und das unglucklich formulierte Alleinsein sind in beiden
Vierteln eher nicht herausfordernd. Die meisten Angste sind stattdessen entweder

durch den Autoverkehr verursacht oder durch andere Personen. Relevant fir die
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Fragestellung nach den Auswirkungen von Autofreiheit ist vor allem die Frage
nach dem Verkehr. Dieser wird in beiden Wohngebieten ahnlich oft gefurchtet.
Im Agnesviertel haben 41,5% der Kinder Angst vor schnellen Autos'®, in der
Autofreien Siedlung sind es 40%. Dies relativiert etwas die Aussagen bezuglich
der gefahrlichen Orte, bei denen gréRere Unerschiede herrschen. Fir die Autofreie
Siedlung entsprechen die Prozentzahlen in etwa denen der geféhrlichen Orte,
obwohl die Kreuztabelle einen Zusammenhang zweifelhaft erscheinen lasst.
AuBer dem Verkehr spielt in beiden Vierteln auRerdem noch die vermutlich eher
,abstrakte* Angst vor fremden Erwachsenen eine Rolle. Einen Unterscheid gibt es
noch in der Kategorie &ltere Kinder/Jugendliche. Diese stellen nur fur ein gutes
Viertel des Agnesviertels eine Bedrohung dar, jedoch fiir immerhin etwas mehr
als die Halfte der Kinder in der Autofreien Siedlung. Die gemeinsame
Raumnutzung vieler Kinder und auch der wachsende Anteil bereits &lterer Kinder

in der Siedlung scheint also ein gewisses Konfliktpotenzial zu bergen.

$AngstDinge

B Frigelsien

[ fremde Erwachse

Oschnelle Autos

.értere
KinderfJugendliche

[allgin zu sein

B =chnelle Fahrrader

EMachbarn

Osonsonstiges

257

Abb.62: Situationen der
Angst nach Quartier

Agnesviertel Autofreie Siediung

Im Hinblick auf elterliche Restriktionen und Erlaubnisse ist festzuhalten, dass die
Kinder der Autofreien Siedlung grundsatzlich und in frihem Alter grofe
Freiheiten haben, wenn es um die Fortbewegung innerhalb der Siedlung geht.
Aktionen in anderen Vierteln nehmen erst bei den alteren Kindern zu. Im
Agnesviertel sind insgesamt etwas mehr Kinder durch Restriktionen
eingeschrankt. Auch hier erkunden die Kinder allerdings mit hoherem Alter auch
neue Einrichtungen im Viertel. In Bezug auf die Angste der Kinder lasst sich

zusammenfassen, dass sich die meisten Kinder beider Viertel grundsétzlich sicher

123 Auch hier ist wieder die Frage, inwiefern das Attribut ,,schnell* die Aussage konnotiert.
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in ihrer Wohnumgebung fuhlen. Sowohl gefiirchtete Orte als auch gefiirchtete
Dinge oder Situationen scheinen zumindest im Rahmen der Studie eher
universellen Charakter zu haben und sind in beiden Quartieren sehr &hnlich
ausgepragt. Dabei stehen erstens abstrakte Angst vor fremden Orten, zweitens
verkehrsbezogene Angste und drittens Angste vor anderen Personen im
Vordergrund. Diese Angste sind fiir beide Geschlechter beinahe sehr &dhnlich

verteilt (vgl. Abb.70).
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[11. SCHLUSS

Nachdem im ersten Teil Raumaneignung und Mobilitdt aus Sicht der
Wissenschaft charakterisiert wurden, sollte im zweiten Teil Uberprift werden, wie
sich ein neues Modell urbanen Wohnens auf unterschiedliche Aspekte der
raumlichen Ausgestaltung kindlicher Lebenswelten auswirkt. Nun sollen die
grundlegenden Erkenntnisse aus der empirischen Studie noch einmal geblindelt

und kommentiert werden, um schlieBlich einen Ausblick zu geben.

9 Fazit und Ausblick

Bezlglich der kindlichen Mobilitét ist festzuhalten, dass der zumindest in Teilen
autofreie Lebensstil der Eltern die Kinder pragt. Bei der Verkehrsmittelwahl
kommen sie haufiger ohne Auto aus als die Kinder im Agnesviertel. Stattdessen
gehen sie zu FuB oder fahren im Falle der Nachmittagsaktivitaten eher mit dem
Fahrrad. Daruber hinaus werden sie insgesamt seltener von Erwachsenen

begleitet.

Die beiden erhobenen Faktoren Alter und Geschlecht haben unterschiedlichen
Einfluss. Wahrend die meisten Aspekte, abgesehen vom Spielverhalten,
geschlechtsunabhangig wirkten, spiegelt sich ein héheres Alter meistens auch in
mehr Unabhéngigkeit wider. Letztlich l4sst sich sagen, dass eine
Folgeuntersuchung in zwei bis drei Jahren sehr aufschlussreich sein kdnnte, da der
Ubergang zur weiterfilhrenden Schule auch den wirklichen Eintritt in eine
eigenstdndige Mobilitatskarriere bedeutet. Korrespondierend zur Entwicklung
eigenstandiger Mobilitat beginnen auch selbstdndige Erkundungen heute meistens
erst im Alter von neun bis zehn Jahren, wenn sich die Attraktivitat der Spielplatze
abgenutzt hat und das Aufsuchen der immergleichen Rdume langweilig geworden
ist (vgl. Ahrend 2002, S.30).

Zusammenfassend l&sst sich fiir die hier untersuchte Altesstufe jedoch eine
wesentliche Tendenz ausmachen, welche sich durch die gesamte Auswertung

zieht. Im Vergleich bewerten die Kinder der Autofreien Siedlung ihre raumliche
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Situation nahezu ausnahmslos besser als die Kinder des konventionellen
Agnesviertels. Dies aufert sich wesentlich im Hinblick auf die Qualitat der
AuRenrdume, auf die rdumlichen Freiheiten und auf die Verfiigbarkeit anderer
Kinder. Die Autofreie Siedlung stellt somit eine Art Schutzraum dar, in dem die
Kinder sehr frei agieren kénnen. Inwiefern die gréRere Unabhangikeit der Kinder
auf der Autofreiheit basiert oder ob sie nicht ein Effekt von geschlosseneren
Wohnsiedlungen im Allgemeinen sind, lasst sich hier nicht beantworten. Auch
andere Faktoren flieRen mit Sicherheit mit ein. Fest steht hingegen, dass sich die
uberwaltigende Mehrheit der Kinder in der Autofreien Siedlung sehr wohl fihlt,
was man nicht zuletzt daran erkennt, dass die meisten ihrer Freund_innen auch in
der Siedlung wohnen. Die Attraktivitat des aullerhduslichen Spiels wirkt in der
Autofreien Siedlung der Verhduslichung, welche sich im Agnesviertel bei einigen

Kindern andeutet, entgegen.

Nicht vernachlassigen sollte man jedoch, dass auch das Agnesviertel vor allem
vor seinem innerstadtischen Hintergrund als gunstiges Wohnviertel fir
aufwachsende Kinder charakterisiert werden kann. Die Verflgbarkeit von
Grunflachen und Freizeitmdglichkeiten sowie die zentrale Lage sind Teile einer
qualitativ hochwertigen radumlichen Ausstattung.

Bezliglich der Autofreien Siedlung ist kritisch anzumerken, dass die von ihr
,geschiitzte Flache zwar groR, aber begrenzt ist. Damit bleibt sie letztlich eine
von Automobilitat und ihren Nebenwirkungen umgebene Enklave. Die etwas
haufigere Angst der Kinder vor Verkehrssituationen deutet an, dass die Siedlung
einen Schonraum darstellt, der aus seinem urbanen Kontext ein Stick weit
herausgeldst ist. Die angeeigneten Raume beschranken sich auf das
vorstrukturierte Siedlungsgeldnde. Eigenverantwortliches Herumstreifen durch
den ,echten® StraBenraum kommt letztlich (im untersuchten Alter) nicht zustande.
Uberspitzt formuliert lasst sich sogar behaupten, dass die Kinder durch die
Siedlung in ihrer rdumlichen Expansion eingeschrankt werden, weil dort vom
Lebensmittelgeschaft ber den Spielplatz bis zu den Freund_innen alles nétige

vorhanden ist.

Die angebrachte Kritik zeigt, wie schwierig die Uber Jahrzehnte gewachsenen
Herausforderungen kindlicher Raumaneignung zurlickzudréngen sind. Zwar sind
die Kinder der Autofreien Siedlung sehr zufrieden mit ihren Bedingungen und

dies ist zundchst einmal begrifienswert, dennoch muss bedacht werden, dass noch
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ein weiter Weg bestritten werden muss, um die verloren gegangenen Kinderraume
zurlickzugewinnen. Oft  wird deshalb die Vorbildfunktion autofreier
Wohnquartiere betont (MfAGS NRW 1997, S.67). Sie konnen attraktive
Alternativen zum automobilen Lebensstil bieten, doch

»Leitbilder wie die gesunde und sozial gerechte Stadt konnen nur umgesetzt werden,
wenn die knappen stadtischen Flachen so verteilt werden, dass der Verkehr weniger
davon bekommt als bisher. Das gilt allgemein und sollte nicht auf einige wenige
,Inseln des Gliicks® (weil autofrei) begrenzt werden*

(Ministerium fur Arbeit, Gesundheit und Soziales NRW 1997, S.67).

Es ist aus heutiger Sicht &uRerst fraglich, ob ein derartiges flachendeckendes
Umdenken in naher Zukunft stattfinden wird. Prinzipiell sollte es jedoch ein
gesellschaftliches Ziel sein, die allgemeine Aufwertung raumlicher Lebens-
verhaltnisse von Kindern auch auBerhalb einzelner Wohnquartiere zu forcieren.
Denn gute Umweltbedingungen sind eine wesentliche Voraussetzung fur ein
gesundes und produktives Hineinwachsen in die mobile Gesellschaft. Dazu
gehoren sichere Verkehrswege ebenso wie ausreichend ,ungenutze* Freirdume fur
Kinder.
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- Tabellen und Abbildungen -

Wohnort * Garten Kreuztahelle

Garten
nein ja
Agnesviertel kx| 10
75,6% 24 4%
Autofreie Siedlung f 249
171% 82,9%

Tab.4: Gartenverfiigbarkeit nach Quartier

Abb.64: Das Parkhaus der Autofreien Siedlung, eigene Aufnahme
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Korrelationen

H'aufigkeitAuto AutoBeliebtheit
Korrelationskoeffizient 1,000 3707
HaufigkeitAuto Sig. (2-seitig) ,001
N 76 76
Spearman-Rho .
Korrelationskoeffizient ,370 1,000
AutoBeliebtheit  Sig. (2-seitig) ,001
N 76 76

** Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Tab.5: Korrelation zwischen Autonutzung und Beliebtheit des Autos

Wohnort
Agnesviertel Autofreie
Siedlung
Anzahl Anzahl

Sport Outdoor 21 23
Spor Indoor 30 23
Musik 5 15
Sonstiges 2 1
Gesamt 58 59

Tab.6: Vergleich der Art und Héufigkeit der Nachmittagsaktivitéten

60,09

50,09

40,0%

Prozente

30,0%

20,0%

10,0%

Agnesviertel

16%

Autofreie Siedlung

Wohnort

Abb.65: Art der Nachmittagsaktivitdten nach Quartier (in %)
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Korrelationen

NeueOrteEntde

cken

DurchsViertelSt

reifen

Spearman-Rho

NeueOrteEntdecken

DurchsViertelStreifen

Korrelationskoeffizient
Sig. (2-seitig)

N
Korrelationskoeffizient
Sig. (2-seitig)

N

1,000

76
247
,032
75

247
,032
75
1,000

75

*. Die Korrelation ist auf dem 0,05 Niveau signifikant (zweiseitig).

Tab.7: Korrelation zwischen der Neugier neue Orte zu entdecken und Streiflust

fAktivitatenDrinnen

B Leqgo

B Playmokil
ClLesen

B Follenspiele

Ol Musik héren

B ialen

O computer

O Puppen

[ Playstation u.a.
B rernsehen

m Ol KaplaBauklitze
[ Sonstiges

30

Anzahl

10

D_

Madchen Junge

Geschlecht

Abb.66: Innerhdusliche Aktivitdten nach Geschlecht
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Korrelationen

DraulenDrin DraulenWett DraufzenOftic HaufigkeitDra
Wohnort nen er hwvill ulien
Spearman-Rho  Agnesviertel DraufZenDrinnen Karrelationskoeffizient 1,000 220 002 ,394'
5ig. [2-seitig) . 67 8588 011
N 41 41 41 41
DraulenWetter Kaorrelationskoeffizient 220 1,000 518 281
5ig. [2-seitig) 167 . .00 JOFS
N 41 41 41 41
DraulenCfilchWill Karrelationskoeffizient ooz 518 1,000 397
Sig. (2-seitig) 8938 oo1 . 010
M 41 41 41 41
HaufigkeitDraulRen  Korrelationskoeffizient 384 281 397 1,000
Sig. (2-seitig) o1 075 010 .
N 41 41 41 41
Autofreie Siedlung  DrauRenDrinnen Karrelationskoeffizient 1,000 573 A78 572
Sig. (2-saitig) . ooo 303 000
N a5 34 a5 a5
DraufsenWettar Karrelationskoeffizient EE 1,000 087 a3
Sig. (2-seitig) ooo . 625 012
N 34 34 34 34
DraufienOfichWwill Korrelationskoefizient 179 087 1,000 030
Sig. (2-seitig) 303 625 . 85
N 35 34 35 35
HaungkeilDrauken  Korrelationskoefzient 572 427 030 1,000
Sig. (3-seitig) oog o1z |85 .
N 35 34 35 35

*. Die Korrelation ist auf dem 0,05 Niveau signifikant (zweiseitig).
** Die Korrelation ist auf dem 0,01 Miveau signifikant (zweiseitig)

Tab.8: Korrelationen zum Stellenwert des auf3erhduslichen Spiels

20

157

Anzahl

o

Macchen
Abb.67: AufSerhdusliches Spiel nach Geschlecht

$SpieleHaufig

Inliner
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Seilgpringen
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Skateboard
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Fahrrad

Pfeil und Bogen
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Kreide malen
Roller

Kémpfen
Gummitwist

HéhleBaumhausHaus
hauen

Sonstiges
M Euddein
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Wiohnart

20 M Agnesviertel
[ Autofreie Siedlung
20
=
[
M
[
<L
10
Abb.68: Liebliste Spielorte
nach Quartier
D—
= =]
1 g
[ E
N T
=1
=
@
$SpielenLiebsteOrte
Korrelationen
Anderekinder DraulRenDrin
Wohnort Draulfen nen
Spearman-Rho  Agnesviertel AndereKinderDraulRen  Korrelationskoeffizient 1,000 ,400“
Sig. {2-seitig) . 010
N 40 40
DraulenDrinnen kaorrelationskoeffizient ,400' 1,000
Sig. {2-seitig) 010 .
N 40 4
Autofreie Siedlung  AndereKinderDraulRen  Korrelationskoeffizient 1,000 376
Sig. {2-seitig) . 026
M 35 35
DraulenDrinnen Kaorrelationskoeffizient ,3?6' 1,000
Sig. {2-seitig) 026 .
M 35 35

* Die Korrelation ist auf dem 0,05 Niveau signifikant (aweiseitig).

Tab.9: Korrelationen zwischen DraufSen-Prdferenz und Spielkamerad_innen
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Wohnort
Agnesyierel Autofreie Siedlung
Anzahl der Anzahl der
Anzahl Spalten (%) Anzahl Spalten (%)
HaufigkeitPark 1 7 171% 10 28,6%
2 12 293% b 14,3%
3 12 293% 11 31 ,4%
4 8 195% f 14,3%
5 2 4 9% 4 11,4%
HaufigkeitAmHaus 1 ] 22.0% 5 14,3%
2 ] 22,0% 14 42 9%
3 g 195% 8 22.9%
4 9 220% 6 171%
L) B 14 6% 1 2.9%
HaufigkeitGarten 1 i 150% 3 8,8%
2 4 10,0% 4] 17,6%
3 B 160% 13 38,2%
4 4 10,0% 2 f.9%
5 20 50,0% 10 28.4%
HaufigkeitSchulhofOGTS 1 24 58,5% 11 32.4%
2 4 898% 14 441%
3 7 171% L4} 147%
4 0 0.0% 3 8.8%
L) B 14 6% 0 0,0%
HaufigkeitStrale 1 3 7.3% L3 14.7%
2 7 171% 4] 17,6%
3 i 122% 4 11,8%
4 10 24 4% a 23,5%
5 16 38,0% 11 32,4%
HaufigkeitSpielplatz 1 12 28 3% 5 14,3%
2 ] 14 6% 14 42 9%
3 10 24.4% 7 20,0%
4 B 14 6% 6 171%
L) 7 171% 2 a7%
Tab.10: Hdufigkeiten unterschiedlicher Spielorte nach Quartier
Korrelationen
WohngehietB
ewertunglnsg | WohngebietG
Wohnort Austohen esamt UteDraulien
Spearman-Rho  Agnesvierel| Austohen Korrelationskoeffizient 1,000 264 R1:131
Sig. {2-seitig) . 102 000
N 41 41 40
WohngebietBewertungins  Korrelationskoeffizient 258 1,000 ,462"
gesamt Sig. (2-seitig) 102 . ,003
N 41 41 40
WohngehietGiteDrauen  Korrelationskoeffizient 566 462 1,000
Sig. {2-seitig) 000 003 .
N 40 40 40
Autofreie Siedlung  Austoben Korrelationskoeffizient 1,000 435 361
Sig. {2-seitig) . 003 033
N 35 5 35
WohngebietBewertungins  Korrelationskoeffizient ,435" 1,000 2558
gesamt Sig. (2-seitig) 009 . 139
N 35 5 35
WaohngehietGiteDraulRen  Korrelationskoeffizient ,361" 255 1,000
Sig. {2-seitig) 033 139 .
N 35 5 15

** Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

* Die Korrelation ist auf dem 0,05 Niveau signifikant (zweiseitig).

Tab.11: Korrelationen zwischen Toben und Bewertung des Wohngebiets
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Abb.69: Erlaubnis, ohne Eltern draufien
zu spielen nach Quartier (in%)
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Abb.70: Angst vor Situationen
nach Geschlecht (in%)
0,0%—
Madehen Junge
Geschlecht
Kreuztabelle
SchulwegBegleitung
alleine Erwachsene Kinder Gesamt
Wohnort  Agnesviereal Anzahl 7 18 16 41
Erwartete Anzahl 6,5 124 21,6 41.0
Autofreie Siedlung  Anzahl 5 i 24 35
Erwartete Anzahl 85 111 184 350
Gesamt Anzahl 12 24 40 TG
Erwartete Anzahl 12,0 240 40,0 76,0

Tab.12: Kreuztabelle mit tatsdchlichen und erwarteten Héufigkeiten von Schulwegbegleitung und Wohnort
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Chi-Quadrat-Tests

Asymptotisch
e Signifikanz
Wert df 2-seijtig)
Chi-Quadrat nach 7.6067 2 023
Fearson
Likelihood-Quotient 7,781 2 021
Zusammenhang linear- 3,552 1 054
mit-linear
Anzahl der giltigen Falle 76

a. 0 Zellen (0,0%) haben eine erwartete Haufigkeit kiginer &.
Die minimale erwartete Haufigkeit ist 5 53.

Tab.13: Chi*Test zum Zusammenhang von Schulwegbegleitung und Wohnort (in%)

Korrelationen

Spielmaéglichk | WohngehietG Wochenende
Wohnart eiten UteDraulien Haufigkeit
Spearman-Rho  Agnesviertel Spielméglichkeiten Korrelationskoeffizient 1,000 785 i -018
Sig. [2-seitig) . 000 808
M 41 40 41
WohngehietGiteDraulken  Korrelationskoeffizient ,?95" 1,000 005
Sig. [2-seitig) 000 . a7y
M 40 40 40
WochenendeHaufigkeit Korrelationskoeffizient -019 005 1,000
Sig. (2-seitig) 508 977 .
M 41 40 41
Autofreie Siedlung  Spielmdglichkeiten Korrelationskoeffizient 1,000 ,355' - 119
Sig. [2-seitig) . 0386 4485
M a5 a5 a5
WohngehietGiteDraulRen  Korrelationskoeffizient ,355' 1,000 66
Sig. [2-seitig) 036 . ral
M a5 a5 a5
WochenendeHaufigkeit Korrelationskoeffizient - 119 156 1,000
Sig. [2-seitig) 485 ral .
M a5 kL kL

** Die Korrelation ist auf dem 0,01 Miveau signifikant (zweiseitig).
* Die Korrelation ist auf dem 0,06 Niveau signifikant (zweissitigy. 1 0b-14: Korrelationen zwischen Raumqualitdt und Kompensation

Korrelationen

WohngehietB
Spielméglichk ewertunglnsg
Wohnort eiten Alter esamt
Spearman-Rho  Agnesviertel Spielméglichkeiten Karrelationskoeffizient 1,000 394 481
Sig. (2-seitig) . 010 001
M 41 41 41
Alter Korrelationskoeffizient 309 1,000 3247
Sig. (2-seitig) 010 . 038
I 4 4 4
WohngehistBewertungins  Korrelationskoeflizient 481 324 1,000
gesamt Sig. (2-seitig) o0 039 .
I\ 4 4 4
Autofreie Siedlung  Spielmdglichkeiten Karrelationskoeffizient 1,000 017 2658
Sig. (2-seitig) . 925 123
M 35 35 35
Alter Karrelationskoeffizient 017 1,000 11
Sig. (2-seitig) 325 . 625
M 35 35 35
WohngebietBewertungins  Korrelationskoeffizient 265 g1 1,000
gesamt Sig. (2-seitig) 123 525 .
¥ 35 35 35

** Die Korrelation ist auf dem 0,01 Miveau signifikant (zweiseitig).
* Die Korrelation ist auf dem 0,05 MNiveau signifikant (zweiseitig).

Tab.15: Korrelationen zwischen Alter und Bewertung
der Spielmdéglichkeiten/des Viertels
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- Aufruf -

Thomas Worring Universitat zu Kéln

Betreuung:
PD Dr. G. Weiss
Seminar fir Geographie und ihre Didaktik

Liebe Kinder, liebe Eltern!
Fir meine Abschlussarbeit an der Universitat Koln brauche ich Eure Hilfe!

Das Thema der Arbeit lautet ,,Weniger Platz fiir Autos - mehr Raum fiir Kinder?“. Ich
interessiere mich dafiir, wo die Kinder der autofreien Siedlung gerne spielen, was sie gerne
spielen und wie sie sich fortbewegen. Um diese Informationen zu erheben, habe ich einen
Fragebogen vorbereitet.

Flr die Erhebung werde ich am morgigen

Samstag, 28.09.2013

von 9.00 - 17.00 Uhr

in der Mobilitatsstation (Kesselhausstr.1)
sein und mich sehr freuen, wenn alle Kinder im Grundschulalter ab der zweiten Klasse zum
Ausfillen kommen. Der Fragebogen dauert ca. eine halbe Stunde. Als Dankeschon wird es

eine kleine Aufwandsentschadigung geben. Eltern und Geschwister sind nattirlich auch
willkommen!

Falls jemand gerne mitmachen mdchte, aber am Samstag verhindert ist, bin ich unter den
obigen Kontaktmaoglichkeiten erreichbar und kénnte den Fragebogen auch zuschicken.

Vielen Dank im Voraus,

Thomas Worring
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- Fragebogen -***

Thomas Worring Universitat zu Koln

Betreuung:
PD Dr. G. Weiss
Seminar fur Geographie und ihre Didaktik

Hallo!

Flr eine Arbeit an der Universitat mit dem Thema , Weniger Platz fiir Autos - mehr Raum
fiir Kinder?“ benoétige ich Deine Hilfe. In diesem Fragebogen geht es vor allem darum, wo
Du gerne spielst, was Du gerne spielst und wie Du Dich fortbewegst. Es ware sehr nett,
wenn Du ihn, so gut Du kannst, ausfillst.

Zwischendurch gibt es Abschnitte, bei denen sich immer zwei Gegenteile gegenliberstehen.
Dabei sollst Du eine Zahl umkreisen, je nachdem wie gut Du die eine oder andere Aussage
findest, zum Beispiel:

Ich esse sehr gerne Salat 1@3 45 Ich esse ungerne Salat

Die Zahlen entsprechen dann ungefihr diesen Ansichten:

1 =Du findest Salat sehr lecker

2 = Du magst Salat

3 = Du isst Salat, wenn es nichts besseres gibt
4 = Du findest Salat nicht so lecker

5 = Du findest Salat ekelig

Wenn Du Fragen oder Probleme hast, kannst Du Deine Lehrerin oder mich gerne
ansprechen.

Danke fiir Deine Hilfe! ©

Dein Thomas

124 Die Formatierung stimmt nicht exakt mit dem Originalfragebogen (fiinfseitig) tiberein, da dieser keine Seitenzahlen hatte.
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Wohnort: 0 Agnesviertel o Autofreie Siedlung o woanders, und zwar:
Alter: Jahre

Schulklasse: ol. o2. o3. o4

Geschlecht: 0 Madchen oJunge

Gehst du in die OGTS/OGS ? O nein Oja

Habt ihr einen eigenen Garten? 0O nein O ja

Wieviele Personen wohnen noch bei Dir zu Hause?:  Geschwister: _ Erwachsene:

R M A N ANA KA AR A A A A N A A A A A A A A A A A A A A A A N A N A A A A A N A A A L R LR IR I e
S SN NS N N SN N NS N NN SN N O N SN N SN SN SN SN N S SN S N S S SN S NESENGSENGSNSNSSS
AR AR AR A AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR AR A A A

1) Kreise ein. Falls du etwas nicht weiRt, kreise nichts ein.

Ich gehe oft zu Ful} 12345 Ich gehe selten zu FuR
Ich fahre oft mit dem Fahrrad 12345 Ich fahre selten mit dem Fahrrad
Ich fahre oft im Auto 12345 Ich fahre selten im Auto

Ich fahre oft mit Bus/Bahn/Zug 12345 Ich fahre selten mit Bus/Bahn/Zug

2) Wie kommst Du meistens zur Schule?
(Wenn du mehrere Sachen nacheinander benutzt, darfst du auch mehrere ankreuzen.)

0 zu FuB o Fahrrad o Roller o Auto o Bus/Bahn o Sonstiges:
3) Mit wem verbringst du den Weg zur Schule? (Du kannst mehrere Kastchen ankreuzen)
o alleine o mit Erwachsenen o mit Bruder/Schwester o mit anderen Kindern

4a) Welche regelmaRigen Hobbys hast Du nachmittags?(Einmal in der Woche oder 6fter)

O FuBball O Reiten 0 Judo o Chor
0 Schwimmen 0 Kampfsport O Turnen O Musikunterricht
0 Hockey 0O Ballett O Nichts O Etwas anderes, und zwar:

4b)Trage hochstens 3 Deiner regelmafligen Hobbys in die Tabelle ein.
(Du kannst die Worter auch abkiirzen: Sieh Dir das Beispiel gut an!)

Aktivitat Entfernung: Wie kommst du dorthin? Begleitung:
in meiner Nahe/ zu FuR/Fahrrad/ Kinder/Erwachsene/allein
weiter weg Auto/Bus/Bahn
Judo nah Fahr. Erw.
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5a) Was machst Du auBerdem nachmittags regelmaBig? (Du kannst mehreres ankreuzen)

0 Freund/Freundin treffen o Nachhilfe (bekommen) o Einkaufen
0 zu meiner Oma/Opa 0 Kommunionsunterricht O Anderes, und zwar:

5b) Trage die Unternehmungen von 5a) in die Tabelle ein.
(Du kannst die Sachen auch abkiirzen: Sieh Dir das Beispiel gut an!)

Aktivitat Entfernung: Wie kommst du dorthin? Begleitung:
in meiner Nahe/ zu FuR/Fahrrad/ Kinder/Erwachsene/allein
weiter weg Auto/Bus/Bahn
Freund Paul weit zu Fufs all.

6a) Welche Dinge machst Du in deinem Wohngebiet drauBen am haufigsten?
(Kreuze hochstens 3 Sachen an)

O Inliner fahren 0, Abhdangen” o Schaukeln O Klettern

0 Kettcar fahren O Rollenspiele O Seilspringen O Verstecken

0 Skateboard fahren 0O Gassi gehen O Fangspiele 0 Dinge einsammeln

O Fahrrad fahren o Pfeil/Bogen o FuBball 0 Kreide malen

O Roller fahren o Kampfen 0 Gummitwist 0 Hohle/(Baum)Haus baue
o Etwas anderes, und zwar: O Buddeln

6b) Welche Dinge machst Du drauBen am liebsten?
(Kreuze hochstens 3 Sachen an)

0 Inliner fahren 0O ,Abhdangen” 0 Schaukeln o Klettern

0 Kettcar fahren O Rollenspiele o Seilspringen O Verstecken

0 Skateboard fahren 0O Gassi gehen O Fangspiele o Dinge einsammeln

o Fahrrad fahren o Pfeil/Bogen O FuRball O Kreide malen

0 Roller fahren o Kampfen 0 Gummitwist o Hohle/(Baum)Haus baue
o Etwas anderes, und zwar: O Buddeln

7a) Wo spielst Du in deinem Wohngebiet drauBen am haufigsten?
(Kreuze hochstens 3 Orte an)

O im Garten 0 auf Platzen 0 auf den Wegen O Baustelle
O StralRe O Spielplatz O im Wald 0 im Geblsch
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O im Park 0O vor dem Haus 0O Bolzplatz 0 Schulhof
0 Parkplatz 0 im Innenhof 0 Woanders, und zwar:

7b) Wo bist Du am haufigsten, wenn Du in deinem Wohngebiet nach drauBen gehst?
Trage 3 Orte in die Tabelle ein. (Du kannst die Sachen auch abkirzen)

Spielort Entfernung: Wie kommst du dorthin? Begleitung:
in meiner Nahe/ zu FuR/Fahrrad/ Kinder/Erwachsene/allein
weiter weg Auto/Bus/Bahn
Spielplatz nah zu Fufs Kin.

7¢) Wo spielst Du drauBen am liebsten? (Kreuze hdchstens 3 Sachen an)

O im Garten O auf Platzen 0 auf den Wegen O Baustelle

O StralSe O Spielplatz O im Wald O im GebUsch
O im Park 0O vor dem Haus 0O Bolzplatz 0 Schulhof

0O Parkplatz 0 im Innenhof 0 Woanders, und zwar:

8) Welche Dinge benutzt du, um alleine von einem Ort zum anderen zu kommen?
(Du kannst mehrere Dinge ankreuzen)

o Fahrrad O BMX g Inliner O Kettcar
o Skateboard 0 Waveboard o Roller o Etwas anderes:

9a) Wie oft bist Du an Wochenenden au8erhalb von Koéln?
0 jedes Wochenende o0 oft 0 manchmal o selten o fast nie

9b) Welche Dinge unternimmst Du am Wochenende am haufigsten aulerhalb von Kéin?
(Kreuze hochstens 3 Dinge an)

O Freizeitpark O ins Museum D0 in die Natur o Verwandte/Bekannte besuchen
0 Bauernhof o Wandern/Fahrrad o Schwimmbad o Etwas anderes:

10) Kreise ein. Wenn du etwas nicht weil3t, kreise nichts ein.

Ich spiele oft draulien 12345 Ich spiele selten drauRen

Ich spiele oft im Park 12345 Ich spiele selten im Park
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Ich spiele oft bei mir am Haus

Ich spiele oft im Garten

Ich spiele oft auf dem Schulhof
(OGS/OGTS)

Ich spiele oft auf/an der StralRe
Ich spiele oft auf dem Spielplatz
In meiner Nahe sind gute Spielplatze

Ich spiele so oft draul3en, wie ich will

Ich kann mich in meinem Wohngebiet
drauflen austoben

Ich entdecke gerne neue Orte
Ich bin bei jedem Wetter draulRen

Ich spiele lieber drauRen

Ich ,,streife” gerne einfach so durch
mein Wohnviertel

Ich mag das Auto als Verkehrsmittel

12345 Ich spiele selten bei mir am Haus
12345 Ich spiele selten im Garten
12345 Ich spiele selten auf dem Schulhof

(OGS/OGTS)

2345 Ich spiele selten auf/an der StralRe
2345 Ich spiele selten auf dem Spielplatz
2 345 Inmeiner Nahe sind keine guten Spielplatze
2345 Ich wiirde gerne 6fter draulBen spielen
Ich kann mich in meinem Wohngebiet
2345 .
drauBen nicht austoben
2345 Ich bleibe lieber an Orten, die ich kenne
2345 Ich bin nur bei gutem Wetter drauRen
2345 Ich spiele lieber drinnen
Ich ,streife” nicht gerne einfach so durch
2345 . .
mein Wohnviertel
12345 Ich mag das Auto als Verkehrsmittel nicht

11) Welche dieser Sachen darfst du ohne die Begleitung von Erwachsenen?

0 Fahrrad fahren in der Ndhe der Wohnung

0 mit dem Fahrrad in ein anderes Viertel

0O Freunde aus der Nachbarschaft besuchen

O Freunde aus einem anderen Viertel besuchen

0 ins Schwimmbad
O Ins Kino

0O zum Spielplatz

0 in den Park

0O mit der Stralen/U-Bahn oder dem Bus fahren 0 zum B&cker oder Supermarkt

12) Kreise ein. Wenn du etwas nicht weil3t, kreise nichts ein.

Meine Eltern erlauben mir viel

Wenn ich draullen spiele, sind oft
Erwachsene in der Nahe

Ich kann so oft ich will ohne Eltern raus

Ich muss zu Hause Bescheid sagen,
wenn ich raus gehe
Ich fUhle mich in meinem Wohngebiet
draul3en sicher

12345 Meine Eltern erlauben mir wenig
12345 Wenn ich drauflen §p|ele, s!.nd selten
Erwachsene in der Nahe
12345 Ichwirde gerne 6fters ohne Eltern raus
12345 Ich muss nicht ZU. Hause bescheid sagen,
wenn ich raus gehe
12345 Ich fiihle mich in meinem Wohngebiet

drauflen nicht sicher
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13a) An welchen Orten fiihlst du dich unsicher? (Kreuze hochstens 3 Sachen an)

0 Kreuzungen O im Park O an grofden StraRen

o Parkhaus/Parkplatz o im Wald O Sportplatz

0O Bahngleise 0O Zebrastreifen 0 wo ich mich nicht auskenne
O in Bus/Bahn o0 Woanders, und zwar:

13b) Wovor hast du drauBen Angst? (Kreuze hochstens 3 Sachen an)

O vor zu schnellen Autos O vor Prigeleien O dass sich Nachbarn argern
o vor zu schnellen Fahrradern o davor, allein zu sein O vor alteren Kindern/Jugendlichen
o vor fremden Erwachsenen 0O vor anderem, und zwar:

14) Kreise ein. Wenn du etwas nicht wei3t, kreise nichts ein.

In unserem Wohngebiet...

kann man gut draullen spielen 12345 kann man nicht gut draul3en spielen
gibt es viele Spielmdglichkeiten 12345 gibt es wenig Spielmoglichkeiten
treffe ich drauBen immer andere treffe ich drauBen kaum andere Kinder
: . 12345 .
Kinder zum Spielen zum Spielen

gibt es genug Blische/Baume/Wiese 12345 gibt es zu wenig Blische/Baume/Wiese

habe ich oft Streit mit Erwachsenen 12345 habe ich selten Streit mit Erwachsenen
kenne ich mich gut aus 12345 kenne ich mich schlecht aus
stort mich der Verkehr 12345 stort mich der Verkehr nicht
fahle ich mich zu sehr von winsche ich mir mehr Aufsicht von
. 12345
Erwachsenen beaufsichtigt Erwachsenen

15) Was wiirdest Du in Deinem Wohngebiet verbessern?

0 mehr Spielplatze O weniger Autos
0 mehr Busche/Baume/Wiesen 0 mehr Versteckmoglichkeiten
0 mehr Sportplatze 0 andere Dinge, und zwar:

16) Wie gut gefillt Dir Dein Wohngebiet insgesamt?
o sehr gut o gut O mittel o eherschlecht o schelcht

18) Womit beschaftigst Du dich drinnen am meisten? (Kreuze hochstens 3 Sachen an)
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O Lego O Playmobil O Lesen

O Rollenspiele 0 Musik horen O Malen
0o Computer O Puppen O Playstation/Wii/X-Box/Nintendo
O Fernsehen 0 Kapla/Bauklotze 0O andere Dinge:

19) Wieviele Wohnungen gibt es insgesamt in eurem Haus?

0 mehr als 6 0 3 bis 6 02 O nur unsere
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Erklarung

Ich versichere, dass ich die schriftliche Hausarbeit - einschlielich beigeftigter
Zeichnungen, Kartenskizzen und Darstellungen - selbstédndig verfasst und keine
anderen als die angegebenen Quellen und Hilfsmittel benutzt habe. Alle Stellen
der Arbeit, die dem Wortlaut oder dem Sinne nach anderen Werken entnommen
sind, habe ich in jedem Fall unter Angabe der Quelle deutlich als Entlehnung
kenntlich gemacht.

Kdln, 26.11.2013 Thomas Worring
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