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Zusammenfassung

Die vorliegende Diplomarbeit untersucht das Potenzials des Radverkehrs in der Stadt-
Umland-Region Greifswald in Mecklenburg-Vorpommern aus geographischer Sicht. Mit
Hilfe eines Methodenmix aus Experteninterviews, qualitativen Kurzinterviews und einer
Verkehrszihlung wird dazu der Untersuchungsraum erforscht und der Ist-Zustand des Rad-
verkehrs beschrieben. Dabei werden gezielt Nutzungsgriinde und Hemmnisse identifiziert,
die den Radverkehr beeinflussen und Zielkonflikte bei der Forderung der Fahrradmobilitét
benannt. AnschlieBend werden Handlungsempfehlungen zur Steigerung des Radverkehrs in
der Stadt-Umland-Region gegeben.

Positiv fiir den Radverkehr im Untersuchungsraum ist die flache Landschaft und Greifs-
wald als Stadt der kurzen Wege. Eines der groften Hemmnisse ist die fehlende Infrastruktur
gerade aullerhalb von Greifswald. Das wird sich nicht in kurzer Zeit dndern, da die 6ffentli-
chen Gebietskorperschaften nur wenig Geld zur Verfiigung stellen. Sukzessive Verbesserun-
gen des innerstiddtischen Radwegenetzes steigern die Attraktivitit des Radverkehrs und
konnen diejenigen zur Nutzung animieren, die bisher wegen der schlechten Wege nicht ge-

fahren sind.

Abstract

This thesis explores the potential of cycling in the city of Greifswald and in the surrounding
area in Mecklenburg-Vorpommern from a geographical viewpoint. The study area is explo-
red by using a combination of methods from expert interviews, short interviews and a traf-
fic count, and the actual state of cycling is described. It specifically identifies barriers that
affect the cycling and indicates conflict of aimes in promoting bicycle mobility. Recom-
mendations for actions to increase cycling in the urban-rural region are added. Positive for
bicycle traffic in the study area is the flat landscape and Greifswald as a compact city. One
of the biggest obstacles is the lack of infrastructure just outside of Greifswald. There will be
no change in the near future, as the public authorities provide little money only. Gradual
improvements in the urban cycle network will increase the attractiveness of cycling and can

motivate those that have not yet performed it because of bad roads.
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., Der Stern des Autos sinkt, in deutschen Grofstidten steigen immer mehr
Menschen aufs Rad“ (DAMBECK 2012: 44).

In der ,,Autofahrer-Nation*' Deutschland stehen die Fahrzeugmotoren immer héufiger still.
Grund dafiir ist nicht die Riickkehr der Olkrise, sondern ein lingst totgesagtes Verkehrsmit-
tel, das fiir einen langsamen Wandel im Mobilitdtsverhalten sorgt. Das Fahrrad ist zuriick
und gewinnt vor allem in Stddten stetig an Bedeutung dazu. Einst wurde der Siegeszug des
Autos durch die Substitution des Fahrrads ermoglicht, heute wird das Auto auf kurzen Stre-
cken immer 6fter durch das Fahrrad ersetzt.

Die Renaissance des Rads wird von Befiirwortern vielerorts beschworen und wissenschaft-
liche Studien bestdtigen sie teilweise. Seit 2009 wird Greifswald Deutschlands inoffizielle
Fahrradhauptstadt genannt, da 44 Prozent der Einwohner fiir ihre tdglichen Wege das Fahr-
rad benutzen (vgl. STEINGRUBE; BORDLEIN 2009). Das ist der aktuelle Spitzenwert in
Deutschland. Er liegt hoher als in der Fahrradstadt Miinster mit ihrem positiven Fahrradi-
mage, dort lag der Anteil des Fahrrads am Modal Split im Jahr 2007 bei 37,6 Prozent (vgl.
STADT MUNSTER 0.J.). Im Bundesdurchschnitt wurde im Jahr 2008 bei zehn Prozent der
taglichen Wege das Fahrrad genutzt.

Junge Menschen verzichten in groflen Stidten darauf, den Fiihrerschein zu machen. Zehn
Prozent weniger sollen es zwischen 2007 und 2011 gewesen sein. Als Grund dafiir wird ein
Statusverlust des Autos und eine Verkehrsverlagerung zum Fahrrad und Offentlichen Perso-
nenverkehr (OPV) ausgemacht (vgl. ROTZER 2012). Sind das die ersten Anzeichen einer

Trendwende im Mobilitiatsverhalten?

Die Konzentration bei der Forderung und Erforschung des Radverkehrs auf die Stidte ist
nachvollziehbar, da inzwischen ein Grofteil der Bevolkerung von Deutschland in Stidten
wohnt, sie eine hohe Bevdlkerungsdichte aufweisen und in ihnen die negativen Folgen des
Motorisierten Individualverkehrs (MIV) konzentriert auftreten. Aber auch in Stadt-
Umland-Rdumen kann der Radverkehr seine Vorteile ausspielen. Doch die Betrachtung der
Umlandgemeinden von Stddten kommt aktuell zu kurz. Greifswald teilt sich mit Stralsund
die Funktion eines Oberzentrums und bietet den Menschen der Region sowohl Arbeitsplét-
ze als auch andere wichtige Funktionen. Die Stadt Greifswald zieht tdglich Berufspendler

1  Deutschland wird in den Medien immer wieder als Autofahrer-Nation oder Auto-Nation auch Autonation
bezeichnet (vgl. DALAN 2007; FOCUS ONLINE 2009; SPIEGEL ONLINE 2012).
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sowie Einkaufs- und Freizeitverkehre an. Wenn fiir diese Verkehre vorwiegend das Kraft-
fahrzeug (Kfz) benutzt wird, belastet es die Stadt mit den negativen Auswirkungen des Ver-
kehrs.

Im Rahmen des kommunalen Klimaschutzbiindnis 2020 hat sich die Hansestadt Greifswald
vorgenommen, ihren Kohlendioxidaussto3 bis zum Jahr 2020 um mindestens 14 Prozent
gegeniiber dem Jahr 2005 zu verringern (vgl. HAMACHER; BARTELT 2010: 5). Als grofiter
Emittent ist auch der Verkehrssektor in der Pflicht. Um den Radverkehr in Greifswald zu
fordern und die Klimaschutzziele zu erreichen, wurde im November 2011 von der Biirger-
schaft ein Radverkehrsplan beschlossen. Fiir die Raumordnungsregion Vorpommern steht

aktuell ein Radverkehrsplan vor der Vollendung.

Eine weitere Rad-Revolution findet aktuell in der Antriebstechnik statt. Elektromobilitat
mit dem Fahrrad ist im Gegensatz zur politisch forcierten Kfz-Elektromobilitdt schon heute

eine Erfolgsgeschichte und konnte der Fahrradmobilitdt einen weiteren Schub geben.

Die vorliegende Arbeit untersucht das Potenzial des Fahrradverkehrs in der Stadt-Umland-

Region Greifswald aus geographischer Perspektive.
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In diesem Kapitel wird die vorliegende Problemstellung néher erldutert und daraus das Ziel
der Arbeit abgeleitet. AnschlieBend werden die wichtigsten Begriffe der Verkehrsgeogra-
phie und Mobilitdtsforschung definiert. In Kapitel 2.4 werden die verwendeten Erhebungs-

methoden vorgestellt.

2.1 Problemstellung

Die Stadt Greifswald teilt sich die Funktion des Oberzentrums fiir die Region Vorpommern
mit Stralsund. Sie bietet folglich fiir die umliegenden Gemeinden und Stiddte wichtige
Funktionen. Greifswald hat heute schon einen sehr hohen Anteil des Fahrrads an den tégli-
chen Wegen. Durch die Oberzentrumsfunktion werden viele Einwohner der umliegenden
Gemeinden vorwiegend per Kfz angezogen, sei es zum Arbeiten, Einkaufen oder fiir Frei-
zeitaktivititen wie einen Theaterbesuch. Die Verkehrsanbindung der Stadt ist wichtig, um
Einwohnern der Region die Moglichkeit zu geben die Daseinsgrundfunktionen zu erhalten
oder an ihnen teilzuhaben. Im Rahmen ihres Klimaschutzkonzepts hat sich die Stadt das
Ziel gegeben, den CO2-Ausstofl zu reduzieren. Dazu muss auch der Verkehrssektor einen
wichtigen Beitrag leisten. Aber einzig allein darauf zu achten, dass in der Stadt Greifswald
Fahrrad gefahren wird, ist nicht zielfiihrend. Viel mehr muss auch der Verkehr aus den und
in die Umlandgemeinden per Fahrrad realisierbar sein. Hinzu kommt die im Vergleich zu
anderen Regionen Deutschlands schwache wirtschaftliche Lage der Region und des Landes.
Die Forderung des OPNV wird zuriickgefahren, das Angebot ausgediinnt, auBerdem kén-
nen sich weniger Menschen den Kauf und Unterhalt eines Kfz leisten. Sie sind somit auf
andere Verkehrsmittel angewiesen, wenn sie weiterhin in ihren Gemeinden im lidndlichen
Raum wohnen und leben wollen. Das Fahrrad bietet sich als kostengiinstige und flexible
Alternative an. Darliber, welche Mallnahmen nétig sind, um den Stadt-Umland-Raum
Greifswald fiir den Radverkehr optimal zu erschlieBen, welche Hemmnisse aktuell vorder-
griindig sind und welche Zielkonflikte bei der Umsetzung auftreten, gibt es keine Untersu-

chung. Das soll mit der vorliegenden Forschungsarbeit gedndert werden.

2.2 Ziele und Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Diplomarbeit untersucht, welche Potenziale zur Steigerung des Radver-
kehrs in der Stadt-Umland-Region Greifswald vorhanden sind. Allgemein weist der Rad-

verkehr positive Eigenschaften auf. Er ist umwelt- und klimafreundlich, sozialvertréglich,
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ressourcenschonend, gesundheitsfordernd und bendtigt geringere Flidchen als der Motori-
sierte Individualverkehr (MIV). Gerade auf kurzen Strecken im Nahverkehr ist er hdufig im
Vorteil und zu fordern.

In einer 2009 vorgelegten Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl der Greifswalder Bevolke-
rung wurde festgestellt, dass 44 Prozent der tdglichen Wege per Fahrrad zuriickgelegt wer-
den (vgl. STEINGRUBE; BORDLEIN 2009). Das ist Rekord in Deutschland. Doch Greifswald
isoliert von seinem Umland zu betrachten, ist nicht aussagekriftig, da das Umland mit der
Stadt in vielféltigen Austauschbeziehungen steht. In wie weit ,,farbt* das Mobilitdtsverhal-

ten auch auf die Greifswalder Umlandgemeinden ab?

Dazu wurde die Stadt-Umland-Region Greifswald untersucht. Die Arbeit sollte herausfin-
den, was die Einwohner der Region aktuell dazu motiviert und daran hindert, das Fahrrad
zu benutzen. Aulerdem sollte sie mogliche Anreize, die eine Benutzung fordern, identifi-

zieren und daraus Handlungsempfehlungen ableiten.
Folgende Forschungsfragen liegen der Arbeit zu Grunde:

1. Wie sieht die aktuelle Situation des Radverkehrs in der Stadt-Umland-Region
Greifswald aus? Der Fokus liegt auf der Infrastruktur und der Akzeptanz in der Be-

volkerung.

2. Wie konnen in der Stadt-Umland-Region Greifswald Anreize geschaffen werden,

das Fahrrad dem MIV vorzuziehen und welche sind es?

Zielsetzung der Arbeit ist die Analyse des Ist-Zustands und daraus die Ableitung von Emp-
fehlungen zur Steigerung des Radverkehrs im Untersuchungsraum. Auflerdem kann die Ar-
beit als Grundlage fiir mdgliche weiterfithrende Untersuchungen des Stadt-Umland-Raums

Greifswald dienen und Hinweise zu untersuchenden Schwerpunkten liefern.

Die Arbeit gliedert sich in neun Hauptabschnitte. In Kapitel 1 findet eine kurze Einleitung
in das Thema statt. Kapitel 2 beschreibt die Arbeitsgrundlagen, es stellt die Forschungsfra-
gen vor, die Erhebungsmethoden und die wichtigsten Definitionen. Mit der Fahrradmobili-
tdt und ihrer historischen Entwicklung sowie einem Exkurs zur Elektromobilitit befasst
sich Kapitel 3. Der Untersuchungsraum wird in Kapitel 4 beschrieben. Die Datenauswer-
tung und Interpretation der Ergebnisse der Erhebungsmethoden finden sich in Kapitel 5.
Anschlieend werden in Kapitel 6 Handlungsempfehlungen gegeben und die Ergebnisse
diskutiert.
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2.3 Definitionen

Zu Beginn der Arbeit werden zum Verstdndnis die wichtigsten Begriffe der Verkehrsgeo-
graphie und Mobilititsforschung definiert. Im Folgenden sind es die Begriffe Verkehr, Mo-
torisierter Individualverkehr, Nichtmotorisierter Individualverkehr, Offentlicher Personen-
verkehr, Mobilitdt und Modal Split. Verkehr und Mobilitit werden umgangssprachlich zwar

oft gleichgesetzt, sind es aber nicht.

2.3.1 Verkehr

Verkehr ist die realisierte Ortsverdnderung von Personen, Nachrichten und Giitern, also die
physische Bewegung von Einheiten entlang von Kanten in einem Netzwerk oder einer Rou-
te auf einer Verkehrsinfrastruktur (vgl. NUHN; HESSE 2006: 18). Verkehr kann auch als die
Realisierung von Mobilitdt angesehen werden (vgl. GATHER U. A. 2008: 23). Ortsverinde-
rungen an einem Aktivititenstandort, beispielsweise der Gang von einem in ein anderes
Zimmer im selben Gebdude, fallen nicht unter den Begriff Verkehr (vgl. FELDKOTTER 2003:
25). Verkehr dient der Zweckerfiillung vorwiegend am Zielort, um dort zu arbeiten, einzu-
kaufen, etwas zu erledigen oder Freizeit zu verbringen, zum Teil aber auch dem Unterwegs-
sein an sich selbst (vgl. GATHER U. A. 2008: 25).

Gemessen werden Verkehrsbewegungen in einem festgelegten rdumlichen und zeitlichen
Ausschnitt (vgl. GATHER U. A. 2008: 24). Indikator zur Messung des Verkehrs sind die zu-
riickgelegten Distanzen (vgl. GATHER U. A. 2008: 25). Viel Verkehr bedeutet gleichzeitig
eine grof3e Distanziiberwindung und damit auftretende negative Umweltfolgen. In den letz-
ten Jahren hat sich die zuriickgelegte Distanz stetig vergrofert. Bei der MiD-Untersuchung
2002 wurden 3,044 Milliarden Personenkilometer pro Tag zuriickgelegt, 2008 waren es mit
3,2 Milliarden Personenkilometern fast 200 Millionen mehr (vgl. INFAS; DLR 2010a: 1).
Zwischen 2002 und 2011 stieg die Verkehrsleistung pro Person um 6,2 Prozent von 38,5
Kilometern pro Person und Tag auf 40,9 Kilometer pro Person und Tag (sieche Abbildung
1). 1982 lag sie bei 30,5 Kilometer pro Person und Tag. Seit 1996 schwankt die Verkehrs-
leistung allerdings um den Wert von 40 Kilometer pro Person und Tag’.

2 Geringfiigige Schwankungen lassen sich auch durch unterschiedliche Datenquellen und
Erhebungsmethoden erkldren. In Abbildung 1 wurden fir 1982 und 1989 Daten aus den
KONTIV-Erhebungen verwendet, 1992 von der BMV, 1996 und 2002 bis 2011 von MOP. Die im Text
verglichenen Werte 2002 und 2011 stammen aus der MOP-Erhebung.
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Abbildung 1: Verkehrsleistung in Kilometern pro Person und Tag in Deutschland nach Erhebungsjah-
ren zwischen 1982 und 2011. Eigene Darstellung. (Quelle: IFV 2012)

Fiir die Beantwortung der Forschungsfragen sind die verschiedenen Arten des Verkehrs von
Relevanz. ,,Quell- und Zielverkehre bezeichnen die Ortsverdnderungen, die in dem betrach-
teten Untersuchungsgebiet starten bzw. enden. Durchgangsverkehre durchqueren das Unter-
suchungsgebiet, ohne dort zu starten oder zu enden, wihrend Binnenverkehre dort sowohl
Start- als auch Zielort haben [...].“ (GATHER U. A. 2008: 26-27). Fiir die Beantwortung der
Forschungsfrage sind vor allem die Quell- und Zielverkehre, sowie die Binnenverkehre von
Interesse. Bei Durchgangsverkehren wird angenommen, dass sie zu weite Strecken zuriick-

legen, als dass sie per Fahrrad realisiert werden kdnnten.

Verkehr lésst sich entsprechend der Grunddaseinsfunktionen des Menschen (Wohnen, Ar-

beiten, Versorgen, Bilden und Erholen) untergliedern in:

* erwerbs- und berufsorientierten Verkehr,
* versorgungsorientierten Verkehr,

* ausbildungsorientierten Verkehr und

* freizeitorientierten Verkehr.

Diese vier Bereiche sind gleichzeitig Ausdruck der Ursachen des Verkehrs, ndmlich der

rdumlichen Trennung von Funktionen (vgl. FELDKOTTER 2003: 26).
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In dieser Arbeit wird nur der Transport von Personen, der Personenverkehr, untersucht. Die
Formen Nachrichten- und Giiterverkehr werden auler acht gelassen. Nur der Gliterverkehr
wird teilweise am Rande betrachtet. Bei ihm handelt es sich hauptsidchlich um den Trans-
port von Rohstoffen, Halb- und Fertigprodukten in grofler Stiickzahl, der in der Regel nicht
per Fahrrad bewerkstelligt werden kann. Geringere Giitermengen sowohl vom Gewicht als
auch vom Volumen her konnen allerdings per Fahrrad transportiert werden, wenn die Lade-
kapazitit ausreichend ist. Dies ist zum Beispiel beim Lastenfahrrad oder einem Anhinger
der Fall oder wenn die Menge gering genug ist wie bei einem Kurierdienst. Uber kurze
Strecken konnen so Giiter effektiv per Fahrrad transportiert werden. Im Folgenden wird da-
von ausgegangen, dass moglicher Giiterverkehr im Untersuchungsraum zu vernachlidssigen
ist, von der Infrastruktur und den MaBlnahmen aber genau so profitiert wie ein Fahrrad zur
Personenbeforderung. In Kombination mit einem Elektroantrieb besteht im Giitertransport

auf dem Fahrrad aber durchaus interessantes Entwicklungspotenzial.

Verkehrsmittel werden zur Realisierung von Verkehr benutzt. Es sind die technischen Ein-
richtungen, die zur Beforderung von Personen, Giitern und Nachrichten benutzt werden
konnen (vgl. NUHN; HESSE 2006: 18). Sie gliedern sich im Personenverkehr in die drei
Oberkategorien Motorisierter Individualverkehr, Nichtmotorisierter Individualverkehr und
Offentlicher Personenverkehr.

2.3.1.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Unter dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) werden alle Verkehrsmittel zusammen-
gefasst, die sich ausschlieBlich per Motorantrieb fortbewegen und nur individuell genutzt
werden konnen. Dazu z&hlen Mofa, Motorrad, Pkw (Auto), Motorsportboote, Sportflugzeu-
ge und dhnliches (vgl. GATHER U. A. 2008: 28). Andere motorisierte Verkehrsmittel wie
Busse, Grofraumflugzeuge oder Eisenbahnen fallen nicht in diese Kategorie, sie gehdren
dem Offentlichen Personenverkehr an. Fiir die Zuordnung zum MIV ist es irrelevant, ob
man selbst fahrt oder Mitfahrer ist (vgl. GATHER U. A. 2008: 28). Somit gelten zum Beispiel
die beliebten Mitfahrgelegenheiten als MIV.

Der MIV ist eine spezielle Form des Individualverkehrs, Aktivititen werden in der Regel
mit einem eigenen Kfz selbst geplant und durchgefiihrt (vgl. AMMOSER; HOPPE 2006: 12)
»EBin Kraftfahrzeug ist ein maschinell angetriebenes (Land-)Fahrzeug, welches nicht an
Bahngleise gebunden ist.“ (AMMOSER; HOPPE 2006: 6). Die genaue Definition, welches

Fahrzeug ein Kfz ist, wird vom Kraftfahrt-Bundesamt vorgenommen. MIV und Kfz werden
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hiufig als Synonym verwendet. Der MIV ist eine sehr attraktive Form zur Sicherung der
Mobilitdt und zur Umsetzung individueller Verkehrsbediirfnisse fiir Personen mit vielen so-
fort und direkt spiirbaren Vorteilen (vgl. AMMOSER; HOPPE 2006: 12).

Den MIV dominiert der Personenkraftwagen (Pkw). 77,9 Prozent der Haushalte verfiigen
iiber einen Pkw und nur 10,8 Prozent iiber ein Kraftrad (auch Mofa und Roller). Der Aus-
stattungsgrad betrdgt auf Grund des teilweisen Besitzes von mehren Pkw pro Haushalt
102,5 Pkw auf 100 Haushalte (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2012c: 174). Am 1. Januar
2012 waren in Deutschland insgesamt 42,9 Millionen Pkw zugelassen (vgl.
KRAFTFAHRT-BUNDESAMT 2012a). Der MIV hat in den letzten 50 Jahren erheblich an Be-

deutung gewonnen.

Fiir negative Umweltfolgen des Verkehrs wird vor allem der MIV verantwortlich gemacht.
Darunter werden generell der Flichenverbrauch fiir Infrastruktur (Straen, Schienen, Flug-
hifen), Parkraum, Abgase, Gesundheitsbelastung, Treibhausgasemissionen, Ressourcenver-
brauch, Larm und Unfille verstanden. Ziel ist es, diese negativen Umweltfolgen zu reduzie-
ren zum Beispiel durch umweltfreundlichere und sozialvertriglichere Verkehrsmittel wie
Fahrrad und Bus.

In der Fachliteratur haben die neuen Entwicklungen im Bereich der Elektromobilitét fiir das
Fahrrad noch keine Erwdhnung gefunden. E-Fahrrdder mit Tretunterstiitzung (Pedelecs)
werden je nach Konzept unterschiedlich eingestuft. Das S-Pedelec und vollelektrisch ange-
triebene E-Bikes werden als Kfz eingestuft und gehoren damit dem MIV an. Pedelecs dage-
gen sind per Definition keine Kfz und gehéren damit zum NMIV. In Kapitel 3.3.1 erfolgt

eine ausfiihrlichere Zuordnung.

2.3.1.2 Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV)

Der Nichtmotorisierte Individualverkehr (NMIV) wird vor allem durch die Verkehrsmittel
eigene Fiile und Fahrrad ermdglicht. Hauptsédchlich wird darunter der FuBBverkehr und der
Fahrradverkehr verstanden. Aber auch Inline-Skates, Rollstuhl, Kanu und dhnliche gehoren
zum NMIV (vgl. GATHER U. A. 2008: 28). Weniger gebrauchlich in Deutschland sind Tiere
als Beforderungsmittel wie Esel, Maultier oder Dromedar (vgl. NUHN; HESSE 2006: 263).
Nur dem Pferd kann hauptséichlich in der Freizeit und in seltenen Fillen als Zugtier vor

Kutschen eine gewisse Bedeutung als Verkehrsmittel attestiert werden.

Der Nichtmotorisierte Individualverkehr (NMIV) und der OPV werden zusammen auch als
Umweltverbund bezeichnet, da bei diesen Verkehrsformen und benutzten Verkehrsmitteln

die negativen Umweltbelastungen gar nicht beziehungsweise wesentlich geringer auftreten
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als beim MIV. Ausnahme ist das Verkehrsflugzeug, das als besonders klimaschédlich gilt.
Beim FuB- und Radverkehr sind die Belastungen durch Luftverschmutzung und Treibhaus-
gasemissionen gleich null, der fiir sie notwendige Fldchenverbrauch ist im Vergleich zum
Kfz-Verkehr geringer. Der OPV verbraucht weniger Ressourcen als der MIV und hat durch
mehr Beforderungsleistung geringere negative Umweltfolgen pro Kopf als der MIV. Eine
umweltfreundliche Verkehrspolitik richtet sich daher darauf, Verkehr zu vermeiden, den

Umweltverbund zu stirken und Verkehr vom MIV zum OPV und NMIV zu verlagern.

2.3.1.3 Offentlicher Personenverkehr (OPV)

Der Offentliche Personenverkehr (OPV) ist in dieser Arbeit nur am Rande von Bedeutung.
Er lisst sich nach Distanzen untergliedern in Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
und Offentlichen Personenfernverkehr (OPFV). Zum OPNV zihlen Wege unter 50 Kilome-
tern oder 60 Minuten Fahrtzeit je Weg, alles was dariiber ist gehdrt zum OPFV (vgl.
AMMOSER; HOPPE 2006: 13). Der OPV ist durch das Personenbefrderungsgesetz geregelt.
Verkehrsmittel des OPFV sind iiberregionale Eisenbahn, Flugzeug, Reisebus und Schiff.
Unter dem OPNV werden StraBenbahn, Omnibus, Taxi, Regionalbahn, S- und U-Bahn, Me-
tro, Tram, Fahren und andere verstanden. In der Regel ist die Verkehrsdienstleistung 6ffent-
lich zuginglich und staatlich organisiert im Rahmen der Daseinsvorsorge. Der OPNV si-
chert eine gewisse Grundversorgung an Mobilitdt fiir jeden Biirger ab. Seine Aufgabe ist
die ErschlieBung der Flache und die Anbindung der Biirger an die weiteren Verkehrszwei-
ge. In Stédten ist die Nutzung hoher, da er giinstiger und oft schneller ist als das Auto. Im
landlichen Raum, zu dem ein Grofteil des Untersuchungsraums gehort, wird er hdufig nur

als Schiilerverkehr angeboten.

2.3.2 Mobilitit

Mobilitdt wird im umfassenden Sinn als Beweglichkeit verstanden (vgl. NUHN; HESSE
2006: 19). Dabei wird unterschieden zwischen rdumlicher, sozialer und beruflicher Mobili-
tit (siche Abbildung 2). Raumliche Mobilitét ist die Bewegung oder Moglichkeit zur Bewe-
gung im Raum. Soziale Mobilitdt beschreibt den Auf- oder Abstieg entlang gesellschaftli-
cher Schichten, die berufliche Mobilitdt den Wechsel der beruflichen Position in horizonta-
ler und vertikaler Richtung (vgl. GATHER U. A. 2008: 24; NUHN; HESSE 2006: 19).

Bei der rdumlichen Mobilitdt wird unterschieden zwischen der Wanderungsmobilitdt und
Verkehrsmobilitat. Wanderungsmobilitét ist der dauerhafte Wechsel der Wohnung oder des
Wohnortes (Migration) und Verkehrsmobilitdt die alltagliche Ortsveranderung beispielswei-
se der Weg zur Arbeit, Uni, Ausbildung, Schule, fiir Einkauf oder Freizeit (GATHER U. A.
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2008: 24). Verkehrsmobilitdt wird auch als Zirkulation oder zirkuldre Mobilitit bezeichnet
(vgl. BAHR 1997: 278). Die unterschiedlichen Formen der Mobilitéit sind in Abbildung 2
dargestellt. Fiir die Beantwortung der Forschungsfrage dieser Arbeit ist nur die Verkehrs-
mobilitdt von Wichtigkeit.

Mobilitat

raumlich sozial beruflich

dauerhaft

alltaglich

Ausbildung

Begleitung Wohnungs-/ Vertikal Horizontal
Wohnortswechsel (Auf-, Abstieg) (Berufswechsel)

‘ Freizeit ‘ ‘Dienstlich‘

Erledigung

Abbildung 2: Dimensionen des riumlichen Mobilitéitsbegriffs. Eigene Darstellung.

Im Personenverkehr ist die Zahl der Aktivititen (Wege, Fahrten, Beforderungen) pro Zeit-
einheit die Maf3grofe der raumlichen Mobilitédt (vgl. NUHN; HESSE 2006: 19). Mobilitdt be-
zieht sich auf die Bewegung einzelner Personen und misst deren Bewegungen im Raum
(GATHER U. A. 2008: 24). Indikator ist die Zahl der zuriickgelegten Wege (die fiir eine Akti-
vitdtsausiibung zuriickgelegte Strecke). Im Jahr 2011 wurden in Deutschland pro Person
und Tag durchschnittlich 3,41 Wege zuriickgelegt, von denen ein Weg im Mittel zwolf Ki-
lometer lang war (vgl. IFV 2012). Hohe Mobilitdt bedeutet viele Wege (vgl. GATHER U. A.
2008: 25). Mobilitdt ist eine Voraussetzung fiir die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
und damit wichtig fiir die Erfiillung der Daseinsgrundfunktionen.

Mobilitdt ist dann groB, ,,wenn viele Aktivititen ausgeiibt und somit die Aktivitétsorte
schnell und gut erreicht werden kénnen* (GATHER U. A. 2008: 25). Das bedeutet aber nicht,
dass gleichzeitig der Verkehr zunehmen muss oder am gréfiten ist. In nutzungsgemischten
Wohnquartieren beschriankt sich der Verkehr auf ein Minimum, weil alles einfach und
schnell erreichbar ist (vgl. GATHER U. A. 2008: 25).
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Unter Alltagsmobilitdt werden die tdglich zuriickgelegten Wege mit den Wegezwecken Ar-
beit, Ausbildung, Einkauf, Begleitung, Freizeit, dienstlich und Erledigungen zusammenge-
fasst. Fiir den Radverkehr sind nur Alltagswege mit einer bestimmten Lange zu bewiéltigen.
Die Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN) und die Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen (ERA) sind die wichtigsten Regelwerke fiir Verkehrsplaner, speziell Radver-
kehrsplaner. Die RIN gibt aus verkehrsplanerischer Sicht den zu beachtenden Entfernungs-

bereich zur Nutzung des Radverkehrspotenzials in Stadt-Umland-R&dumen an:

,,Der Radverkehr soll im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung durch
eine sinnvolle und konsequente Entwicklung des Wegenetzes fiir den
Radverkehr  gefordert werden. Insbesondere sollte durch geeignete
Radverkehrswege das Radverkehrspotenzial auf Stadt-Umland-Verbindungen,
das heifst im Entfernungsbereich iiber 10 km, erschlossen werden. In den
unteren Entfernungsbereichen kann durch Verbesserung der Angebotsqualitit
fiir den Radverkehr der Radverkehrsanteil erhoht werden. “ (FGSV 2008: 19)

2.3.3 Modal Split

Der Begriff Modal Split bezeichnet den
prozentualen Anteil der Verkehrsmittel
an den zuriickgelegten Wegen (vgl.
GATHER U. A. 2008: 29). Der Modal Split
wird als Wege pro Person an einem Tag
untersucht und festgemacht wie zum
Beispiel in der Untersuchung Mobilitit
in Deutschland (MiD). Von einem Weg

wird gesprochen, ,,wenn sich eine Person

zu Ful} oder mit anderen Verkehrsmitteln
von einem Ort zu einem anderen Ort be- zu Ful® B Fahrrad m OPV

wegt* (INFAS; DLR 2010b: 17). Die da- ™MIV (Fahrer) = MIV (Mitfahrer)

Abbildung 3: Modal Split in Deutschland 2008
(Angaben in Prozent). Eigene Darstellung. (Quelle:
INFAS; DLR 2010a: 25).

bei zuriickgelegte Strecke ist die Wege-

lange.

Mehr als die Halfte der Wege (58 Prozent) in Deutschland werden per Kfz zurlickgelegt
(siche Abbildung 3)’. Am zweithdufigsten sind Wege zu FuBl mit 24 Prozent, gefolgt vom

Fahrrad mit zehn Prozent und dem Offentlichen Personenverkehr (OPV) mit neun Prozent.

3 Die Summe aller Werte ergibt 101, was an Aufrundungen seitens INFAS und DLR liegt.
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Deutschland 10 9 43
Mecklenburg-Vorpommern 14 7 37
Vorpommern 18 5 34
Greifswald (2009) 44 2 24

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
MIV (Mitfahrer) m MIV (Fahrer) m OPV ® Fahrrad = zu FuB

Abbildung 4: Modal Split 2008 im Vergleich von Deutschland, Mecklenburg-Vorpommern, der Region
Vorpommern und der Stadt Greifswald (Angaben in Prozent). Eigene Darstellung. (Quelle: INFAS 2010:
43; STEINGRUBE; BORDLEIN 2009: 29).

Zwischen Stadt und Land unterscheidet sich der Modal Split oft signifikant, was meist dem
Umstand geschuldet ist, dass es in der Stadt eher moglich ist, das Fahrrad zu benutzen oder
dort ein besseres OPV-Angebot vorliegt, beziehungsweise umgekehrt im lindlichen Raum
das Angebot wesentlich eingeschrinkter ist (siche Abbildung 4)*. Die Abbildung zeigt, dass
der Anteil des MIV in Mecklenburg-Vorpommern generell schon niedriger ist als in
Deutschland. In der Region Vorpommern ist er sogar zehn Prozentpunkte niedriger als im
Bundesdurchschnitt und der Anteil des Fahrrads acht Prozentpunkte héher. Dabei wird ge-
rade dem lédndlichen Raum zugeschrieben, auf Grund der Alternativlosigkeit hohe MIV-
Nutzung aufzuweisen. Fiir die Einwohner Vorpommerns scheint die einzige Alternative zu
einem eingeschrinkten OPV-Angebot und dem kostspieligen MIV aber der FuB- und Rad-
verkehr zu sein. Die Stadt Greifswald weist in diesem Vergleich mit nur 33 Prozent den ge-

ringsten Anteil des MIV und einen sehr starken Umweltverbund von 67 Prozent auf.

2.4 Methodik

In diesem Teil werden die zur Datenerhebung verwendeten Forschungsmethoden vorge-
stellt. Zum Einsatz kam ein Methodenmix aus qualitativen Kurzinterviews mit Einwohnern
des Untersuchungsraums, Experteninterviews mit kommunalen, regionalen und iiberregio-
nalen Akteuren und einer Verkehrszéhlung im Untersuchungsraum. Wobei letztere Methode

4  Siehe Fullnote 3.
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durch den lang anhaltenden Winter nur deutlich eingeschrankt durchgefiihrt werden konnte.
Begleitend fand die intensive Auswertung von Literatur, verfiigbaren Daten und Karten
statt, sie wird aber nicht in einem eigenen Kapitel beschrieben.

2.4.1 Qualitative Kurzinterviews

Fiir den Einstieg in das Thema der Diplomarbeit wurden in Kurzinterviews Aussagen von
Einwohnern der Gemeinden des Untersuchungsraums eingeholt. Da diese Arbeit haupt-
sdchlich mit qualitativer Sozialforschung arbeitet und ausschlieBlich Experten zu Wort
kommen, sollten so die subjektiven Meinungen der Einwohner des Untersuchungsraums er-
fasst werden. Denn sie wissen durch ihre Erfahrungen am besten, welche Griinde fiir oder
gegen eine Nutzung des Fahrrads im Untersuchungsraum sprechen. Auflerdem sollten so
mogliche Themenkomplexe fiir die nachfolgenden Experteninterviews identifiziert werden,

zu denen dann gezielt Fragen gestellt wurden.

Es fand daher eine kurze standardisierte Befragung mit offenen Fragen statt (vgl.
ATTESLANDER 2010). Einwohner aus Greifswald wurden nicht befragt. Dies hatte den
Grund, dass im Gegensatz zu Greifswald aus den Umlandgemeinden keinen Daten iiber die
dortige Fahrradnutzung und Hemmnisse vorliegen. AuBlerdem fand zeitgleich der ADFC-
Fahrradklimatest fiir Stédte statt, der eine sehr dhnliche Forschungsabsicht hatte (siehe auch
Kapitel 4.7). Die Interviewpartner stammten aus dem privaten Umfeld des Autoren. Es

wurde ihnen in strukturierten Einzelinterviews die drei folgenden Fragen gestellt:

1. Wo wohnen Sie?
2. Nutzen Sie fiir Fahrten von beziehungsweise nach Greifswald das Fahrrad?
3. Was spricht gegen eine Nutzung des Fahrrads auf dieser Strecke?

Es kamen 14 Aussagen zustande (siche Anhang). Die Antworten wurden anonymisiert und

anschlieend ausgewertet. Die Ergebnisse werden in Kapitel 5.1 dargestellt.

2.4.2 Experteninterviews

Das Experteninterview ist eine Methode der qualitativen Sozialforschung. Da es die zentra-

le Methode dieser Diplomarbeit ist, wird nachfolgend ausfiihrlich darauf eingegangen.
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2.4.2.1 Ablauf

Der Ablauf der Experteninterviews fand in enger Anlehnung an die Empfehlungen von
MEUSER und NAGEL statt. Demnach sind Experten ,,selbst Teil des Handlungsfeldes, das
den Forschungsgegenstand ausmacht (MEUSER; NAGEL 1991: 443). Sie verfligen iiber
Spezialwissen und -fahigkeiten auf einem bestimmten Gebiet und es wird erwartet, dass sie
zu einem Thema mehr wissen als Laien (vgl. POHL 1998: 104). Der Status wird vom For-
scher verliehen und ist begrenzt auf die spezifische Fragestellung. Experten tragen Verant-
wortung fir den Entwurf, die Implementierung oder die Kontrolle einer Problemldsung
oder verfiigen iiber einen privilegierten Zugang zu Informationen iiber Personengruppen
oder Entscheidungsprozesse (vgl. MEUSER; NAGEL 1991: 443). In dem Fall der vorliegen-
den Arbeit verfligen die Experten iiber beides. Durch ihre Aufgaben und Zustiandigkeiten
verfiigen die Experten iiber exklusive Erfahrungen, Ortskenntnisse und Wissensbestdnde.

Die Interviews wurden mit Hilfe eines offenen Interviewleitfadens gefiihrt. Die Fragen hat-
ten die Aufgabe, die im Folgenden aufgestellten Hypothesen zu iiberpriifen. Die gestellten
Fragen wurden so gewihlt, dass den Interviewpartnern offene Fragen gestellt wurden, die
sie spontan und vollkommen frei beantworten konnten. Zum Einsatz kam ein halbstandardi-
siertes Interview. Die Fragemethode wurde auf Grund der zuvor gesammelten Informatio-
nen und der Auswahl der Experten gewihlt. Eine Vergleichbarkeit wird durch die leitfaden-
orientierte Interviewfithrung und den gemeinsam geteilten institutionell-organisatorischen
Kontext der Experten gesichert (vgl. MEUSER; NAGEL 1991: 453). Die Experten wurden zu
ithren personlichen Mobilitétszielen befragt und dazu, wie aus ihrer Sicht der Radverkehr im
Untersuchungsraum gestaltet ist. Den kommunalen Akteuren wurden Schwerpunktfragen
beziiglich konkreten Problemen vor Ort und moglichen Losungsansétzen gestellt. Entspre-

chend wurden die Fragen des Interviewleitfadens angepasst.

Die Interviews erfolgten als Einzelinterviews. Sie wurden in der Regel per digitalem Au-
diorekorder (Smartphone) aufgenommen und anschliefend am Computer transkribiert. Das
gefiihrte Telefoninterview wurde in Stichworten festgehalten. Zur Transkription wurde die
Audioabspielsoftware Transcribe und ein einfaches Schreibprogramm (LibreOffice Writer)
verwendet. Die Transkription beschrinkte sich auf das Niederschreiben der gesagten Worte.
Pausen, Stimmlagen sowie nonverbale und parasprachliche Elemente wurden nicht beach-
tet, da sie nicht wie das geteilte Wissen der Experten Gegenstand der Interpretation sind
(vgl. MEUSER; NAGEL 1991: 455). Ansonsten wurden die Interviews vollstindig transkri-
biert. Bis auf Sprach-, Wort- und Ausdrucksfehler sowie Wortdopplungen wurde an dem
Gesagten nichts verdndert. Es wurde nach einem einfachen Transkriptionssystem in enger
Anlehnung an DRESING und PEHL gearbeitet (vgl. DRESING; PEHL 2012: 25-31). Bei der
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Transkription wurde mehr Wert auf den Inhalt gelegt als auf Nebenséchlichkeiten wie zum
Beispiel die Genauigkeit der Satzabbriiche. Nach der Transkription wurden die Transkripte
den Experten zugeschickt und autorisiert, wenn es die Experten vorher gewiinscht hatten.
So wurden eventuelle Verstindnisfehler beseitigt und manche AuBerung leider auch gestri-

chen.

Nach der Transkription wurden die Interviews paraphrasiert. Dazu wurden die Texte ver-
dichtet und die fiir die Forschungsfragen relevanten Inhalte textgetreu und in eigenen Wor-
ten wiedergegeben. Danach wurden die einzelnen Passagen der paraphrasierten Texte mit
Uberschriften versehen (vgl. MEUSER; NAGEL 1991: 457). Dann wurden die Textpassagen
zerrissen und Aussagen, die zu einem bestimmten Thema gemacht wurden, wurden zusam-
mengestellt. Die chronologische Reihenfolge des Textes wurde dabei zerstort (vgl.
MEUSER; NAGEL 1991: 458). Die Auswertung orientierte sich an thematischen Einheiten,
an inhaltlich zusammengehdrigen, iiber die Texte verstreute Passagen (vgl. MEUSER;
NAGEL 1991: 453). In einem thematischen Vergleich wurde anschlieBend nach thematisch
vergleichbaren Textpassagen in allen Interviews gesucht. Passagen aus verschiedenen Inter-
views, in denen gleiche oder &hnliche Themen behandelt werden, wurden zusammenge-
stellt, die Uberschriften vereinheitlicht und in der inhaltlichen Auswertung gegeniiberge-
stellt (vgl. MEUSER; NAGEL 1991: 459).

In Kapitel 5.2.12 werden die aufgetretenen Probleme der Erhebungsmethode dargestellt. Im
Anhang finden sich die Transkripte, der Interviewleitfaden und die verwendeten Transkrip-
tionsregeln. Die Transkripte wurden mit einer Zeilennummerierung versehen, so dass Ver-

weise und Zitate sich auf diese Zeilennummerierung beziehen.

2.4.2.2 Ausgewiahlte Experten

Bei der Wahl der Experten wurde darauf geachtet, dass sie iiber langjdhrige Erfahrung in
den Bereichen Mobilitét, Verkehrsplanung und Radverkehr im Untersuchungsraum verfii-
gen und entweder kommunale, regionale oder iiberregionale Akteure sind. AuBBerdem soll-
ten sie liber gute Ortskenntnisse des Untersuchungsraums oder Teilen davon besitzen. Ta-
belle 2.1 gibt die ausgesuchten und interviewten Experten an.

Aus den drei Bereichen kommunale Akteure, regionale Akteure und iiberregionale Akteure
wurden insgesamt neun Experten befragt, unter denen nur eine Frau war. Zur Gruppe der
kommunalen Akteure gehdrten fiinf Experten, zu der der regionalen und iiberregionalen je-
weils zwei. Die Experteninterviews wurden bis auf zwei in einem personlichen Einzelge-
spriach durchgefiihrt. Ein Experteninterview wurde per Telefon und eines per E-Mail abge-

halten. Die Fragen des Interviewleitfadens wurden in zwei Fillen auf Bitten den Experten
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vorab per E-Mail zugeschickt. Fiir die Interviews waren als kommunale Akteure alle Biir-
germeister aus der Stadt-Umland-Region angefragt worden, doch weitere Interviews waren
leider nicht méglich. Die befragten Experten bilden dennoch den gesamten Untersuchungs-

raum ab. Eine Problembesprechung findet in Kapitel 5.2.12 statt.

Tabelle 2.1: Ausgewihlte Experten und ihre Expertise geordnet nach Expertengruppen. Eigene

Darstellung.
Expertengruppe Experte Expertise
Kommunale Ak- Gerhard Imhorst | Stadtbauamt, Abteilung Stadtentwicklung, Sach-
teure bearbeiter fiir Stadt- und Verkehrsentwicklung,
Stadt Greifswald
Oliver Reif- Klimaschutzbeauftragter der Stadt Greifswald
Dietzel
Dieter Schick Abteilungsleiter fiir die Unterhaltung der 6ffentli-
chen Verkehrsanlagen, Greifswald
Manfred Hering | Biirgermeister von Wackerow
Geert-Christoph | Bilirgermeister von Mesekenhagen
Seidlein
Regionale Akteure |Dr. Carola Amt fiir Raumordnung und Landesplanung, arbei-
Schmidt tet am Radverkehrsplan flir Vorpommern
Detlef Neumann | Amtsvorsteher Amt Landhagen und Biirgermeis-
ter Diedrichshagen
Uberregionale Ak- |Torsten Vorstandsmitglied VCD Nordost
teure Wierschin
Steffen Stellvertretender Vorsitzender des ADFC Landes-
Burkhardt verband Mecklenburg-Vorpommern’

2.4.3 Verkehrserhebung

Erginzend zu den qualitativen Interviews sollte an mehreren HauptverkehrsstraBen im Un-
tersuchungsraum eine Verkehrserhebung der Fahrradfahrer durchgefiihrt werden. Um zu er-
fassen, wie stark einzelne Streckenabschnitte frequentiert sind, eignet sich die Verkehrszih-
lung. ,,Zdhlungen des Fahrradverkehrs geben Aufschluss liber die Verkehrsstirke an einzel-
nen Querschnitten des Netzes und iiber den Verlauf von Radverkehrsstromen in iiberschau-
baren Bereichen* (FGSV; COLLIN 1991: 12).

5 Am 10. Marz 2013 wurde Steffen Burkhardt zum neuen Landesvorsitzenden des ADFC Landesverband
Mecklenburg-Vorpommern gewéhlt.
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Die erfassten Zéhldaten liefern Grundlageninformationen zur Planung und Dimensionie-
rung von Fahrradverkehrsanlagen, zur Konzipierung von Fahrradwegenetzen, flir Bedarfs-
analysen und Dringlichkeitsreihungen von geplanten Fahrradverkehrsanlagen, bei Unfall-
untersuchungen, und zu guter Letzt fiir Wirkungsanalysen von MaBinahmen (vgl. FGSV;
COLLIN 1991: 12). Sie bilden das empirische Fundament der Radwegebedarfsplanung.

Bei der Fahrradverkehrszdhlung handelt es sich um eine zeitabhingige Vollerhebung, deren
Aufwand durch eine geeignete Wahl der Zihlzeiten und durch eine sinnvolle Eingrenzung
der Zéahldauer reduziert werden kann (vgl. FGSV; COLLIN 1991: 12).

Durch die gegebenen Rahmenbedingungen der Diplomarbeit fand die Fahrradverkehrszéh-
lung im Winterhalbjahr statt. Das Winterhalbjahr eignet sich aber nur wenig zur Verkehrser-
fassung. ,,Zur Erfassung des Fahrradverkehrs an einem "normalen Werktag" sind alle Tage
von Montag bis Freitag des Sommerhalbjahres auBlerhalb der Ferienzeiten gleichermal3en
geeignet (FGSV; COLLIN 1991: 13).

Das stellt somit ein Problem dar, da die Voraussetzungen einer vergleichsfahigen Zahlung
nicht gegeben waren. Die aus der Stadt Greifswald vorhanden Daten stammen aus dem
Sommerhalbjahr 2008. Zur Herstellung einer gewissen Vergleichbarkeit und Reduktion der
Jahreszeitabhiangigkeit sollte daher erneut an bereits im Jahr 2008 gewéhlten Zahlstand-
orten gezdhlt werden. Diese Kontrollzéhlungen sollten die Berechnung einer Abweichung
ermdglichen. Im Laufe der Literaturrecherche wurde das Exceltool ,,Hochrechnungsmodell
fiir den Radverkehr* gefunden und zur Auswertung benutzt®. Letztendlich kénnen damit in-

zwischen auch im Winterhalbjahr durchgefiihrte Zdhlungen verwendet werden.

Die Erfassung des Radverkehrs sollte an Querschnitten oder Kreuzungen stattfinden und
zur Erfassung der Quell- und Zielverkehre Greifswalds dienen. Bei der Auswahl der Zihl-
standorte wurde darauf geachtet, dass sie an einem der Hauptzufahrtswege nach Greifswald
liegen und dort moglichst noch ein stralenbegleitender Radweg vorhanden ist. Tabelle 2.2
gibt die gewéhlten Standorte der Zahlpunkte und ihre Entfernung per Luftlinie vom Greifs-
walder Marktplatz an, die durch eine GIS-Analyse ermittelt wurden. Die Karte in Abbil-
dung 5 zeigt die Lage der Standorte im Untersuchungsraum und das Stra8en- und Wege-

netz.

6  Das Hochrechnungsmodell ist unter www.hochrechnung-radverkehr.de verfiigbar und ist auch auf der CD
im Anhang zu finden (vgl. SCHILLER 2012).
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Tabelle 2.2: Geplante Standorte der Verkehrszihlung und ihre Entfernung per Luftlinie vom
Greifswalder Marktplatz. Eigene Darstellung.

Nr. |Standort Entfernung von
Greifswald
1 Neuenkirchen: Kreuzung Stralsunder Landstralle, Chausseestra- 1,5 km

Be, Theodor-Korner-Stralle; bis dort gibt es aus Greifswald

einen stralBenbegleitenden Radweg.

2 Wackerow: Ortseingang an der Briicke iiber den Ryck; hierhin 2,6 km
gibt es zwei mogliche Radwege aus Greifswald.

3 Grimmer Landstrale (L26), Kreuzung Friedhofsweg Richtung 2,3 km
Levenhagen; Radweg bis Umgehungsstralle vorhanden.

4 L261 Richtung Hinrichshagen; Fahrradweg bis Hof I vorhan- 3,4 km
den.

5 L35 Richtung Helmshagen 3,7 km

6 Radweg nach Potthagen und Weitenhagen 3,5 km

7 B109 Richtung Diedrichshagen (Radweg endet) 5,8 km

8 L26 Richtung Kemnitz (Radweg) 7,1 km

9 Kontrollzdhlung entspricht Zahlpunkt 2/2008 1,3 km

10 Kontrollzdhlung entspricht Zahlpunkt 8/2008 830 m

11 Kontrollzdhlung entspricht Zahlpunkt 15/2008 1,7 km

18



2 Arbeitsgrundlagen

Die Zihlzeiten wurden an Morgen- und Abendspitzen angepasst. Es sollte von 06:00 bis
10:00 Uhr und 15:00 bis 18:00 Uhr gezdhlt werden. An Zahlpunkt 1 und 7 sollte auf Grund
der in der Nidhe liegenden Einkaufszentren zusétzlich von 12 bis 14 Uhr der Radverkehr er-
fasst werden. Gezdhlt wurde per Strichliste und in Zahlintervallen von 15 Minuten (vgl.
FGSV 2012: 28). Zur Durchfiihrung der Zdhlung haben freiwillige Helfer beitragen.

Die Verkehrszdhlung konnte nicht so ablaufen, wie es geplant war. Nachdem eine Zidhlung
an den drei Zahlpunkten 1, 2 und 10 am 29. November 2012 stattfand, lieB es die Witterung
danach nicht mehr zu, in dem zur Verfiigung stehenden Zeitraum weitere Zahlungen durch-
zufiihren. Die nur eingeschriankt durchgefiihrte Zahlung wird im Kapitel 5.3 dennoch aus-

gewertet.
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Abbildung 5: Standorte der geplanten Fahrradverkehrszihlung. Eigene Darstellung.

2.4.4 Hypothesenbildung

»Hypothesen sind Erklarungsversuche der unerkldrten Umwelt* (ATTESLANDER 2010: 22).
Sie sind theoretisch abgeleitete, noch nicht {liberpriifte Vermutungen, wie der Sachverhalt
dargestellt werden konnte (vgl. MIEG; NAF 2005: 12). Hypothesen miissen sich empirisch

iiberpriifen lassen, also bestétigt oder widerlegt werden konnen. Sie stellen eine Verbindung
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her zwischen der leitenden Forschungsfrage, den Fachbegriffen, den bestehenden Theorie-
ansitzen und den Sachverhalten (vgl. MIEG; NAF 2005: 12). Ihre Beantwortung soll we-
sentliche Erkenntnisfortschritte versprechen (vgl. MIEG; NAF 2005: 13).

Von dem hohen Anteil des Fahrrads in Greifswald ausgehend und dem Wissen, dass es

deutschlandweit keinen erfassten hoheren Wert gibt, wurde die erste Hypothese aufgestellt:

Das Fahrrad wird aktuell im direkten Umland von Greifswald wesentlich weniger ge-

nutzt als in der Hansestadt Greifswald selbst.

Die Hypothese beruht auf der Annahme, dass vor allem die fehlende Radverkehrsinfra-
struktur in der Stadt-Umland-Region Greifswald das groffte Hemmnis darstellt. Dement-
sprechend wurde die zweite Hypothese formuliert:

Das grofste Hemmnis fiir die Nutzung des Fahrrads in der Stadt-Umland-Region Greifs-
wald ist die fehlende oder mangelhafte Infrastruktur. Wenn die Infrastruktur im Untersu-
chungsraum ausgebaut werden wiirde, dann wiirden auch mehr Einwohner ihre alltdgli-

chen Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen.

Zur Uberpriifung der Hypothese wurde nach Hemmnissen und Nutzungsgriinden fiir das
Fahrrad im Untersuchungsraum gefragt. Diese Hypothese sollte vor allem durch die Ver-
kehrszdhlung iiberpriift werden, wurde aber auch in den Kurzinterviews und den Experten-

interviews hinterfragt.

Nicht nur Hemmnisse behindern den Radverkehr, auch sind es verschiedene Zielkonflikte.
Daher lautete die dritte Hypothese der Arbeit:

Die Konflikte der Forderung des Radverkehrs sind vielschichtig und gehen weit tiber
fehlende Finanzierung hinaus. Je mehr Zielkonflikte es gibt, desto schwieriger wird die

Férderung des Radverkehrs im Untersuchungsraum.

Durch die Beobachtung der seit mehren Jahren kontrovers gefithrten Diskussion um den
Umbau der Kreuzung am Platz der Freiheit (,,Europakreuzung®) in Greifswald angeregt,
wurden den Experten gezielt Fragen beziiglich der Zielkonflikte bei der Férderung des Rad-
verkehrs im Untersuchungsraum gestellt und anschlieBend in der Arbeit mit ausgewertet.
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3 Hintergrund Fahrradmobilitit

,, Bei keiner anderen Erfindung ist das Niitzliche mit dem Angenehmen so innig
verbunden, wie beim Fahrrad. Adam Opel (1837 - 1895), Griinder der Firma
Adam Opel.

Fahrradfahren ist in vielen Stddten flexibler, schneller und preiswerter als mit anderen Ver-
kehrsmitteln. Es fordert die Fitness und bringt als Freizeitbeschiftigung Spal und Erho-
lung, stellte man schon 1988 fest und konstatierte, dass viele Biirger danach handeln wiir-
den (vgl. HERFELDT 1988: 2). Das Fahrrad ,,ist ein umweltfreundliches Verkehrsmittel, weil
es weder nennenswerten Liarm noch schidliche Abgase verursacht, ,,die Verkehrsverlage-
rung auf das Fahrrad hat positive Auswirkungen auf die Wohn- und Wohnumfeldqualitit in
den Stidten®, es ist ein soziales Verkehrsmittel, Férderung und Radverkehrskonzepte sind

auch unter 6konomischen Gesichtspunkten sinnvoll (VON LERSNER 1988: 10-11).

In diesem Kapitel wird die historische Entwicklung der Fahrradmobilitét in Deutschland an
Hand von fiinf Phasen skizziert sowie die aktuelle Verbreitung von Fahrrddern in Deutsch-
land analysiert. Es schlief3t sich ein Exkurs in die Entwicklung der Elektromobilitit und de-

ren Bedeutung fiir den Radverkehr an.

3.1 Historische Entwicklungsphasen der Fahrradmobilitit in
Deutschland

Dieses Kapitel beschrankt sich bei der Betrachtung der historischen Entwicklung der Fahr-
radmobilitdt auf Deutschland. Mit der technischen Entwicklung des Fahrrads befasst sich
das Werk von POLSTER (1987), der sich ausfiihrlich mit den verschiedensten Erfindungen
rund um das Fahrrad beschiftigt. Ebenso zur Geschichte und zusitzlich zu dem technischen
Autbau eines Fahrrads empfiehlt sich die Lektiire von LEUFEN und MOLLER (1987). Die
zeitlichen Grenzen der Entwicklungsphasen wurden fiir die bessere Ubersicht gezogen, sie
geben nur einen groben Zeitraum an und orientieren sich an FELDKOTTER (2003). Die Ent-
wicklungen finden teilweise tiber mehrere Phasen statt. Insgesamt wurden fiinf Phasen aus-

gemacht.
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3 Hintergrund Fahrradmobilitét
3.1.1 Bis 1900: Von der Erfindung zur Massenproduktion

Nach seiner Erfindung 1817’ dauerte es einige Zeit, bis sich das Fahrrad zu einem Massen-
verkehrsmittel entwickelt hat. 1862 erfolgte die erste Serienproduktion eines Fahrrads (vgl.
FELDKOTTER 2003: 35). Etwa 1890 war die technische Entwicklung zum heute noch nach
dem gleichen Prinzip gebauten Fahrrad abgeschlossen (vgl. HUNGER 1988: 5). Auf Grund
seines stetig sinkenden Preises durch wachsende mechanisierte Produktion verbreitete sich
das Fahrrad zusehends. Allerdings kostete ein Fahrrad Ende des 19. Jahrhunderts knapp
600 Reichsmark, ungefédhr der halbe
Jahreslohn eines Arbeiters und war
somit fiir die durchschnittliche Be-
volkerung  unerschwinglich  (vgl.
FELDKOTTER 2003: 36). Anfang des
20. Jahrhunderts sank der Preis durch
industrielle Massenherstellung auf
nur noch circa 100 Reichsmark und
war damit fiir den einfachen Arbeiter

wesentlich  erschwinglicher  ge-

worden. Das Fahrrad wurde vom Lu-

X o ) e xusgut ,,zum ersten und bald do-
Abbildung 6: Sechs Mitglieder des Chinook Bicycle Clubs,

USA, mit ihren Fahrridern um 1894-1900. (Quelle: Garr Minierenden Berufsverkehrsfahrzeug
MUSEUM & ARCHIVES o0.J.) der werktitigen Massen” (vgl.

HUNGER 1988: 5). Es ,,brachte [allen]
einen enormen Zuwachs an Mobilitidt” und bot die Moglichkeit der selbstbestimmten Bewe-
gung (LEUFEN; MOLLER 1987: 23). Es war schnell, billig und einfach. Das Fahrrad hatte
gegeniiber den vorherrschenden Verkehrsmitteln Kutschen, Pferde und Stralenbahnen viele
Vorteile. Der groBte war die Unabhéngigkeit. Immer einsatzbereit, nicht an Streckenfiihrun-
gen oder Fahrpliane gebunden und obendrein schneller und giinstiger als die anderen stidti-
schen Verkehrsmittel (vgl. FELDKOTTER 2003: 36). So konnte es erfolgreich zum ersten er-

schwinglichen Individualverkehrsmittel werden.

7 Karl Drais (1785-1851) konstruierte 1817 ein lenkbares, zweirddriges Laufrad und wird als Erfinder des
Fahrrads angesehen (vgl. FELDKOTTER 2003: 35). Eine angeblich wesentlich dltere von Leonardo da
Vinci stammende Zeichnung eines Fahrrads konnte dagegen 20 Jahre nach Auffinden als Filschung
iiberfithrt werden, so dass da Vinci nicht als Erfinder des Fahrrads gilt, wie vielfach behauptet (vgl.
LESSING 1997).
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3.1.2 1900 bis 1950: Massenverkehrsmittel Fahrrad

In Deutschland® stieg der Bestand von circa 200.000 Fahrridern im Jahr 1890 bis 1939 auf
etwa 20 Millionen an (vgl. HUNGER 1988: 5). Ungefihr nach Ende des Ersten Weltkriegs
wurde damit begonnen, erste Radverkehrsanlagen mit in der Regel wesentlich besseren
Fahrbahndecken im Vergleich zu gepflasterten Stralen zu errichten. Das geschah auch, da
die Motorisierung des Verkehrs begann und so Radfahrer vor den Autos und FuB3géinger vor
Radfahrern geschiitzt werden sollten. Das Separationsprinzip, die Trennung vom iibrigen
Verkehr, hielt Einzug (vgl. FELDKOTTER 2003: 57). 1926 wurde die Benutzungspflicht fiir
Radwege in die StraBenverkehrsord-
nung aufgenommen. Erst 1997 fand
eine Neuregelung der Benutzungs-
pflicht statt (vgl. FELDKOTTER 2003:
38). Ein Zusammenhang zwischen Ent-
stehung von Radverkehrsanlagen und
der Steigerung des Radverkehrsauf-
kommens konnte damals festgestellt
werden (vgl. HUNGER 1988: 6). Dieser
Wirkungszusammenhang ist immer
noch giiltig. Bis zum Zweiten Welt-
krieg entwickelte sich das Fahrrad zu
einem der vier wichtigsten Verkehrs-
mittel. Schiffe fiir den Verkehr zwi-

schen den Kontinenten, die Eisenbahn

Abbildung 7: Soldaten der Wehrmacht kehren nach der
Kapitulation per Fahrrad vermutlich aus den Nieder-
landen zuriick nach Deutschland. Foto Mai 1945.
die anderen drei Hauptverkehrsmittel (Quelle: NATIONAAL ARCHIEF 1945)

(vgl. LEUFEN; MOLLER 1987: 23).

Trotz Forderung des Autos und des Stralenbaus wéhrend der nationalsozialistischen Dikta-

fiir weite Entfernungen und 6ffentliche

Verkehrsmittel in den Stiddten waren

tur setzte bis zum Beginn des Zweiten Weltkriegs kein Bedeutungsverlust des Fahrrads ein.
Der Zweite Weltkrieg verhinderte die Massenmotorisierung und den MIV und begiinstigte
das Fahrrad, da durch Kriegszerstorungen der OPNV kaum noch vorhanden war. In der ers-
ten Halfte des 20. Jahrhunderts war das Fahrrad das dominierende Verkehrsmittel in den
Stddten. Aber die Fahrradnutzung hatte damit ihren Hohepunkt als Alltagsverkehrsmittel
erreicht.

8 Es ist leider nicht ersichtlich, wie HUNGER (1988) Deutschland definiert. In historischer Reihenfolge
wiren es die Staaten Deutsches (Kaiser) Reich, Weimarer Republik und das (Dritte) Deutsche Reich mit

jeweils unterschiedlicher Gebietsausdehnung und Bevdlkerungszahl.
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3.1.3 1950 - 1970: Der Niedergang

Direkt nach dem Zweiten Weltkrieg war das Fahrrad weiterhin das wichtigste Verkehrsmit-
tel. Durch den Krieg waren viele Wege und oOffentliche Verkehrsmittel zerstort (vgl.
POLSTER 1987: 119). Aullerdem besallen die Menschen wenig Besitztiimer und vor allem
nur selten ein Auto. Das Fahrrad fiillte die Liicke und befriedigte die Nachfrage nach Mobi-
litdt. Der anschlieBende wirtschaftliche Aufschwung und steigende Wohlstand sorgten fiir
einen wachsenden Motorisierungsgrad der deutschen Bevolkerung und bedeuteten das Aus
fiir das Fahrrad. Es wurde vom privaten Pkw ersetzt und verlor an Bedeutung, wurde gar als
Arme-Leute-Verkehrsmittel angesehen, ,,dessen Bedeutung mit einer insuffizienten Partizi-
pation am "Wirtschaftswunder' bzw. einer inferioren gesellschaftlichen Position konnotiert
ist“ (GATHER U. A. 2008: 237). In der ehemaligen DDR haftete dem Fahrrad in den 1950er
Jahren ebenso ein Arme-Leute-Image an (vgl. POLSTER 1987: 132). Auch in der DDR
wuchs in den 1960er und 1970er Jah-
ren der MIV zu Lasten des Fahrrads,
obwohl die Motorisierung deutlich hin-
ter Westdeutschland zuriickblieb (vgl.
POLSTER 1987: 132). 1960 gab es in
der DDR auf 1.000 Einwohner elf
Pkw, in der BRD waren es 78 Pkw
(vgl. NUHN; HESSE 2006: 35). Der
Riickgang in der DDR war auch Folge

Abbildung 8: Die Symbole des Wirtschaftswachs- des Riickbaus von Radverkehrsanlagen
tums Autobahnen und Kfz bestimmen den Ver- (vgl. HUNGER 1988: 7). Die Zunahme
kehr wie hier 1964 bei Pforzheim. (Quelle: des MIV lag mit an einem neuen Leit-

che Trennung der Funktionen ,,Woh-

nen“ und ,,Arbeiten” proklamierte und zu neuen Verkehrsstromen fiihrte, die sich am besten
per MIV zuriicklegen lieBen (vgl. FELDKOTTER 2003: 39; MAIER; ATZKERN 1992:
161-162). Der Fahrradverkehr in Deutschland war 1980 ,,zwei Jahrzehnte lang faktisch
zum Erliegen gebracht” (VON LERSNER 1988: 8). Das Fahrrad wurde zu dieser Zeit nur
noch von Kindern, Sportlern und ,,einigen Sonderlingen* benutzt (VON LERSNER 1988: 8).
Entsprechend passten sich Stadtplanung und Politik an und planten Fahrradinfrastruktur
selten ein oder widmeten gar ehemalige Radwege zur anderen Nutzung um zum Beispiel zu
breiteren Fahrbahnspuren oder Parkstreifen (vgl. FELDKOTTER 2003: 40). ,Innerhalb von
nur zwanzig Jahren hat das Fahrrad somit seine ehemalige Funktion als Massenverkehrs-
mittel im stddtischen Verkehr vollstindig verloren* (FELDKOTTER 2003: 40).

24
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3.1.4 1970 —2000: Erste Revitalisierungsansitze

Die Umweltkrisen der 1970er Jahre fiihrten auf politischer Ebene zu einer Riickbesinnung
auf das Fahrrad als umweltfreundliches Verkehrsmittel. Vor dem Hintergrund der zweiten
Olkrise wurde 1979/1980 das Modellvorhaben ,,Fahrradfreundliche Stadt* in der damaligen
Bundesrepublik vom Umweltbundesamt konzipiert und offentlich bekanntgemacht, um
festzustellen, ,,welche Planungen, Entscheidungen und MalBnahmen notwendig sind, um
das Verkehrsmittel 'Fahrrad' in der zukiinftigen Stadt- und Verkehrsplanung aus seiner rand-
standigen Funktion herauszuholen und die ihm angemessene Bedeutung als umweltfreund-
liche Alternative im Nahverkehr zukommen zu lassen® (HULSMANN 1988: 18). Die zwei
Modellstddte Detmold in NRW und Rosenheim in Bayern wurden auf Grund ihrer mangel-
haften Fahrradverkehrsinfrastruktur und guter Entwicklungschancen ausgewdhlt. In einem
mehrjdhrigen  Entwicklungspro-
zess sollte eine benutzerfreundli-
che Fahrradverkehrsinfrastruktur
aufgebaut und der Radverkehr
parallel durch Offentlichkeitsar-
beit gefordert werden (vgl.
HULSMANN 1988: 18). Die Erho-
hung des Fahrradanteils am Mo-
dal Split und eine Verbesserung
der stiddtischen Wohn- und Um-

weltbedingungen wurden als wei-

tere Ziele formuliert. Auch in der

Abbildung 9: Die erste Olkrise sorgte fiir autofreie Sonntage

ehemaligen DDR wurde in den | L. . .
in Europa, wie hier am 4. November 1973 in den Niederlan-

1980ern eine ,,.Renaissance™ des den, wo Jugendliche mit dem Fahrrad die Autobahn erobern.
Rades eingeleitet. Hier hatte die (Quelle: MIEREMET 1973)

Riickbesinnung auf das Fahrrad

ebenso mit den Nachteilen des starken individuellen Kfz-Verkehrs zu tun, die durch die all-
gemeinen Umwelt- und Energieprobleme der Zeit verstarkt wurden (vgl. HUNGER 1988: 7).
Zu dieser Zeit wurde das Thema Radverkehrsforderung viele Jahre als reine Infrastruktur-
aufgabe angesehen. Sie beschrinkte sich auf das Bauen von Radwegen beziehungsweise
das Abmarkieren von Fulwegen. Auf Bundesebene waren das hauptséchlich der nachtrigli-
che ,,Bau von Radwegen an bestehenden Bundesstralen als auch die Errichtung von Rad-
wegen beim Neubau von Bundesstraen® (HERFELDT 1988: 3—4). Von 1964 bis 1974 hat
sich die Streckenldnge der Radwege in Westdeutschland mehr als verdoppelt (vgl. MAIER;

ATZKERN 1992: 163). Mit dem Abmarkieren von Fulwegen fand gleichzeitig eine Kon-
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fliktverlagerung zwischen MIV und Fahrradfahrern auf die Ebene Fullgénger-Fahrradfahrer
statt (vgl. GATHER U. A. 2008: 237). Bei der Abschlussveranstaltung zum Modellvorhaben
,,Fahrradfreundlichen Stadt“ wurden zusitzlich zum Infrastrukturausbau weiche Malinah-
men zur Radverkehrsforderung, wie offentlichkeitswirksame Werbeaktionen, vorgeschla-
gen (vgl. VON LERSNER 1988: 12). Ebenso seien bewusstseinsbildende und verhaltensin-
dernde MaBnahmen notwendig. Dazu gehort auch die Vorbildfunktion von Amtstrigern:
,Der Blirgermeister auf dem Rad ist oft mehr wert als 1 km Radweg* (VON LERSNER 1988:
13). Nicht nur auf Seiten der Politik oder Stadtplaner énderte sich etwas, 1979 wurde der
Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club e.V. (ADFC) gegriindet. Der Verein ist der erste deut-
sche Verkehrsverband, der sich abseits vom Radsport um die Belange der Fahrradfahrer
kiimmert und sich fiir sie einsetzt (vgl. VON STASZEWSKI 2007a). Bereits am Jahresende
1980 ziihlte der ADFC in Westdeutschland iiber 3.000 Mitglieder’ (vgl. VON STASZEWSKI
2007b).

Tabelle 3.1: Untersuchungen zum Modal Split im Personenverkehr in Westdeutschland (Angaben in
Prozent). (Quelle: FELDKOTTER 2003: 40).

Verkehrsmittel KONTIV 1976 KONTIV 1982 KONTIV 1989
Zu Ful3 33 27 29
Fahrrad 9 11 12
OPNV 12 13 10
Pkw 44 47 48
Motorisiertes Zweirad 2 2 1

Dennoch ist der Stellenwert des Fahrrads als Verkehrsmittel in den 1970er und 1980er Jah-
ren kaum gestiegen. Dies zeigt sich an dem nur um drei Prozentpunkte gewachsenen Anteil
des Fahrrads am Modal Split zwischen 1976 und 1989 in den KONTIV-Erhebungen, die
sich auf Westdeutschland beziehen (siche Tabelle 3.1). Im Freizeitbereich hat es dagegen an
Bedeutung gewonnen (vgl. FELDKOTTER 2003: 41).

In diesen Zeitabschnitt féllt eine Erfindung, die Jahrzehnte spiter anfangt, den Radverkehr
zu revolutionieren. Der Elektromotor wurde wieder entdeckt. Dem Schweizer Michael Kut-
ter wird zugeschrieben 1989 den erste Prototypen eines Pedelecs entwickelt zu haben (vgl.
STOHLKER o.J.: 1). Doch das Geschift lauft erst nach 2000 richtig an. Der Konkurrent von
Kutter, die BKTech AG, verkaufte zwischen 1995 und 2001 kaum mehr als 1.000 Pedelecs
der Marke Flyer (vgl. HANNEMANN 2012).

9  Aktuell hat der ADFC mehr als 130.000 Mitglieder (vgl. ADFC o.].).
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3.1.5 Ab 2000: Aktuelle Entwicklung

3 Hintergrund Fahrradmobilitét

»Seit Ende der 1990er Jahre ist eine gewisse Redynamisierung der Auseinandersetzung mit

dem Fahrradverkehr zu beobachten®, die zum Teil sicherlich mit dem politischen Macht-

wechsel zur ersten rot-griinen Bundesregierung im Herbst 1998 zusammenhéngt (GATHER
U. A. 2008: 238). Die Forderung des Radverkehrs wurde mit dem 2002 von der Deutschen
Bundesregierung erstellten ,,Nationalen Radverkehrsplan 20022012 bewusst auf héchster
Ebene angesiedelt (vgl. BUNDESMINISTERTUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN

2002). Folgende Ziele wurden vereinbart:

* Steigerung des Radverkehrsanteils in Deutschland bis 2012.

* Forderung des Radverkehrs als Bestandteil einer nachhaltigen integrierten Verkehrs-

politik.

* Forderung einer modernen, sozial- und umweltvertrdglichen Nahmobilitdt nach dem

Leitbild ,,Stadt der kurzen Wege*.

*  Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Als konkrete MaBBnahme zur Zielerreichung wurde die Aufstockung der Finanzmittel be-

schlossen. Daher wurden 2002 die Investiti-
onsmittel des Bundes fiir den Radverkehr von
50 auf 100 Millionen Euro verdoppelt (vgl.
BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU-

UND WOHNUNGSWESEN 2002: 11). 2012
folgte unter der CDU-FDP Bundesregierung
der Nationale Radverkehrsplan 2020

(BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU
UND STADTENTWICKLUNG 2012). Mit ihm
wurden die grundsitzlichen Leitlinien fiir die
Radverkehrsforderung der kommenden Jahre
festgelegt. Allerdings ldsst die Finanzierung
an der Prioritdt des Nationalen Radverkehrs-
plans zweifeln. Die Mittel fiir den Bau von
Radwegen einschliefSlich Erhaltung an Bun-
desstrallen sollen laut Entwurf des Bundes-
haushalts von zuletzt 100 Millionen Euro im
Jahr 2010 auf 60 Millionen Euro in 2012 und
50 Millionen Euro pro Jahr fiir 2013 bis 2015

120
117
=—@— Fahrrad
110 zu Ful®
108 N
-0 OPV
5 104
2 == MIV
é 100 100 (Fahrer)
£
95 MIV (Mit-
fahrer)
90
80
2002 2008
Jahr
Abbildung 10: Verkehrsaufkommen nach

Hauptverkehrsmittel 2002 und 2008. Prozentuale
Verinderung der tiglichen Wege zu 2002
(2002=100 Prozent). Eigene Darstellung. (Quelle:
INFAS; DLR 2010a: 27)
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gekiirzt werden (vgl. BUNDESREGIERUNG DEUTSCHLAND 2012: 3—4). Das Zuriickfahren der
Mittel auf die Hohe vor dem ersten Nationalen Radverkehrsplan ldsst Zweifel ob der Ernst-
haftigkeit der Radverkehrsforderung seitens des Bundes aufkommen. Zum Vergleich mit
dem MIV sei hier auf den Bundeshaushalt 2012 verweisen. Darin sind 60 Millionen fiir den
Bau von Radwegen eingeplant, aber alleine fiir den Erhalt von BundesstraBen wurden im
selben Jahr zusammengerechnet knapp 1 Milliarde Euro vorgesehen (vgl.
BUNDESMINISTERIUM DER FINANZEN 2012: 1725, 1738, 1741).

Zwischen 2002 und 2008 nahm das Verkehrsautkommen besonders zu Gunsten des Fahr-
rads zu. Die Anzahl der auf dem Fahrrad zuriickgelegten Wege stieg um 17 Prozent (vgl.
Abbildung 10). Im selben Zeitraum stieg die absolute Zahl von 272 Millionen auf 281 Mil-
lionen Wege pro Tag (vgl. INFAS; DLR 2010a: 1). Der Modal Split dnderte sich zeitgleich
nur geringfiigig, so stieg der Anteil des Fahrrads am Personenverkehr um einen Prozent-
punkt auf zehn Prozent (sieche Tabelle 3.2). Ebenfalls um einen Prozentpunkt stieg der An-
teil der FuBginger und des OPV. In der Summe nahm der MIV um zwei Prozentpunkte ab.
Von 1982 bis 2002 dagegen stieg der Anteil des MIV noch um zehn Prozentpunkte. Von ei-

ner Trendwende kann hier aber noch nicht die Rede sein (siehe dazu auch FuBinote 11).

Tabelle 3.2: Untersuchungen des Modal Splits 1982, 2002 und 2008 (Angaben in Prozent). (Quelle:
INFAS; DLR 2010a: 25)

Verkehrsmittel KONTIV 1982" MiD 2002" MiD 2008"
Fahrrad 11 9 10
Zu FuB 29 23 24
OPV 10 8 9
MIV (Fahrer) 37 44 43
MIV (Mitfahrer) 13 16 15

Die bundesweite Betrachtung des Modal Splits ldsst regionale und lokale Besonderheiten
auflen vor. In der Stadt Miinster stieg der Anteil des Fahrrads seit 1982 von schon sehr ho-
hen 29,2 Prozent auf 37,6 Prozent im Jahr 2007 (vgl. STADT MUNSTER o0.J.). Gerade aus
Stddten wird immer wieder {iber eine Riickkehr des Fahrrads im Stralenbild berichtet. Die
Gemeinden und Stédte sind die treibende Kraft in der Radverkehrsforderung. Immer mehr

nehmen sie die Forderung des Radverkehrs ernst.

10 1982 wurde in der KONTIV-Untersuchung nur die damalige Bundesrepublik betrachtet.

11 Hier gab es methodische Anderung in der Erfassung von MIV und OPV. Im Bericht MiD 2002 wurden
die Optionen ,,Taxi“ und ,,Sonstige* noch als MIV-Mitfahrer erfasst, 2008 sind sie dem Bereich (0) Y
zugeordnet, was geringfiigige Anderungen erkliren kann (vgl. INFAS; DLR 2010a: 25).

12 Die Summe ergibt 101. Siehe Fufinote 3.
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Fahrradfahren hat sich inzwischen auch zu einem Lifestyle entwickelt. ,,Coole Biker auf
schicken Rédern gehdren nun offensichtlich zum Mainstream.“ (DAMBECK 2013). Der Be-
deutungsgewinn elektrisch angetriebene Fahrrader wird in Kapitel 3.3.2 genau betrachtet.

3.2 Verbreitung von Fahrradern in Deutschland

Historisch betrachtet, ist die Verfiigbarkeit eines Fahrrads in den Haushalten Deutschlands
in den letzten Jahrzehnten enorm gestiegen. Im Jahr 1969 stand nur jedem zweiten Haushalt
(56 Prozent) ein Fahrrad zur Verfiigung, 1988 waren es bereits 70 Prozent der Haushalte
(siche Abbildung 11) (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2009). Ein Anstieg, der sich durch
fallende Preise, steigenden Wohlstand und Nutzung des Rads in der Freizeit erkldren lassen
kann. Aktuell ist die Ausstattung mit Fahrradern sehr hoch. 81 Prozent der Haushalte in
Deutschland verfiigten am 1. Januar 2011 {iber mindestens ein Fahrrad, der Ausstattungsbe-
stand betrug 183,6 Fahrrader je 100 Haushalte (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2012c:
174). 2011 gab es 67,3 Millionen Fahrrdder in deutschen Haushalten (vgl. STATISTISCHES
BUNDESAMT 2012a: 20).

Ausstattungsgrad der Haushalte in Deutschland mit Fahrradern

(Werte in Prozent)
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Abbildung 11: Entwicklung des Fahrradausstattungsgrads der Haushalte in Deutschland. (Quellen:
STATISTISCHES BUNDESAMT 2009, 2012c¢)

Kein anderes Fahrzeug ist weiter verbreitet. Zum 1. Januar 2012 waren in Deutschland 42,9
Millionen Pkw zugelassen (vgl. KRAFTFAHRT-BUNDESAMT 2012a). Beim Pkw betrug der
Ausstattungsgrad 77,9 Prozent und der Ausstattungsbestand 102,5 Pkw pro Haushalt (vgl.
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STATISTISCHES BUNDESAMT 2012c: 174). Sowohl der Ausstattungsgrad als auch der Aus-
stattungsbestand ist hoher als der des Pkw. Der Bestand ist da, nur die Benutzung muss op-

timiert werden.

3.3 Exkurs: Elektromobilitat und E-Fahrrader

Unter Elektromobilitit werden in der Offentlichkeit vor allem vollkommen elektrisch ange-
triebene Kfz oder Hybridfahrzeuge wie der Toyota Prius verstanden. Doch gerade beim
Fahrrad vollzieht sich schon jetzt der Siegeszug der Elektromobilitit. Wissenschaftliche Li-
teratur zum Thema Elektromobilitit und E-Fahrrader ist bisher noch kaum vorhanden.

Im Folgenden werden kurz die unterschiedlichen Konzepte der E-Fahrrider vorgestellt so-
wie die aktuelle Entwicklung in Deutschland und der Wissensstand zur Elektromobilitét im

Untersuchungsraum dargestellt.

3.3.1 Unterschiedliche Konzepte: Pedelec, S-Pedelec und E-Bikes

Unter elektrisch angetriebenen Fahrrddern, kurz E-Fahrrddern, werden alle Fahrrider zu-
sammengefasst, die einen elektrischen Motor besitzen, der sie entweder unterstiitzend oder
ausschlieBlich antreibt (vgl. ZIV 2012b: 14). Das in Deutschland am hiufigsten verkaufte
E-Rad ist das Pedelec. Es hat einen Marktanteil von mehr als 95 Prozent (vgl. ZIV 2012b:
18). Pedelec ist die Abkiirzung von ,,Pedal Electric Cycle® und bedeutet, dass der Elektro-
motor unterstiitzend wirkt und nur arbeitet, wenn in die Pedale getreten beziehungsweise
pedaliert wird. Das Antriebssystem ist also nicht rein elektrisch, sondern ein Hybridantrieb

aus Elektromotor und menschlicher Kraftausiibung.
Insgesamt lassen sich die unterschiedlichen E-Fahrradklassen unterscheiden in:

* Pedelec: Fihrt bis 25 km/h; Motor dient nur zur Tretunterstiitzung, wenn nicht pe-
daliert wird, arbeitet er nicht; als Fahrrad eingestuft; kein Fiihrerschein, keine Be-
triebserlaubnis und kein Versicherungskennzeichen erforderlich; Helm und private
Haftpflichtversicherung werden empfohlen; Radwegebenutzung erlaubt.

* Pedelec mit Anfahr- / Schiebehilfe: Bis 6 km/h ist Antrieb nur mit Motorkraft
moglich; Anfahren oder Schieben eines schweren Transport-Pedelecs soll so unter-
stiitzt werden; als Fahrrad eingestuft; kein Fiihrerschein notig; Helm und private

Haftpflichtversicherung werden empfohlen; Radwegebenutzung erlaubt.
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* S-Pedelec: Fihrt bis 45 km/h schnell; ist kein Fahrrad mehr, sondern zéhlt zu den
Kfz; Fiihrerschein, Helm, Riickspiegel und Versicherungskennzeichen erforderlich;

Benutzung der Radwege verboten.

* E-Bike: In drei Varianten verfligbar: 20, 25 oder 45 km/h schnell; fahrt vollmotori-
siert, kein pedalieren nétig, teilweise auch keine Pedale vorhanden; z&hlt zu den
Kfz; Fiihrerschein und Versicherungskennzeichen erforderlich; Helmpflicht (auBBer
bei 20km/h schnellen E-Bikes); keine Benutzung der Radwege. (vgl. JAEGER 2011:
668; KRAFTFAHRT-BUNDESAMT 2012b: 33)

Die Einstufung der unterschiedlichen Konzepte vor allem des schnellen Pedelecs (S-Pede-
lec) wird seitens der zustdndigen Behorden noch diskutiert. Zum Beispiel ist liber einen ge-
eigneten Helm fiir das S-Pedelec noch keine Einigkeit vorhanden und auch iiber die Benut-

zung von Radwegen auflerorts wird noch beraten.

Zum NMIV zdhlen Pedelc und Pedelec mit Anfahr- / Schiebehilfe. S-Pedelec und E-Bikes
gehoren dem MIV an. Die Konzepte sind in Bezug auf negative Folgen des Verkehrs positi-
ver als beim Kfz zu bewerten. E-Rider besitzen immer noch viele Vorteile des Fahrrads.
Ihre Umweltbilanz bleibt aber nur positiv, wenn ihre Akkus mit Strom aus erneuerbaren

Energieerzeugung aufgeladen werden.

Gerade élteren Menschen nehmen E-Réder die Angst vorm Radfahren, sie sind schneller
und erfordern einen geringeren Kraftaufwand als konventionelle Fahrrdder. Dennoch haben

sie noch einige Nachteile und Probleme, an deren Behebung gearbeitet wird:

* Schnelligkeit kann zu schweren Unféllen mit hoher Verletzungsgefahr gerade bei
S-Pedelec und E-Bikes fiihren.

* Technik ist noch nicht ausgereift, verbessert sich aber stetig. Probleme machen die
Akkus in Bezug auf Laufzeit, Leistung und das Risiko der Selbstentziindung.

* E-Rad ist zehn bis zwolf Kilogramm schwerer als ein Standardrad.

* Teilweise ist es nicht moglich einfachste Reparaturen selbst durchzufiihren zum
Beispiel der Wechsel des Schlauchs am Antriebsrad. Das E-Rad muss dazu in die
Werkstatt.

3.3.2 Aktuelle Entwicklung in Deutschland

Die Bundesregierung setzt sich in dem im Jahr 2009 beschlossenen Nationalen Entwick-
lungsplan Elektromobilitdt das Ziel, dass bis zum Jahr 2020 in Deutschland ein Bestand
von einer Millionen Elektrofahrzeuge vorhanden ist (vgl. BUNDESREGIERUNG
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DEUTSCHLAND 2009: 18). Als MaBnahmen sind Kaufanreize fiir Elektroautos vorgesehen
und Milliarden Euro Investitionen in die Forschung zur Elektromobilitit (vgl. NPE 2012:
59). Der Schwerpunkt liegt auf dem Pkw aber auch Elektrofahrriader werden mit einbezo-
gen (vgl. BUNDESREGIERUNG DEUTSCHLAND 2009: 6). Angesichts der dennoch offensicht-
lichen Fokussierung auf den Pkw, erscheint die Einbeziehung des E-Fahrrads eher als
Pflichtmafinahme. Dabei hat der Elektroantrieb fiir das Fahrrad das Ziel der Bundesregie-

rung schon vorzeitig erfiillt.

Absatz von E-Radern in Deutschland
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Abbildung 12: Absatzzahlen von E-Ridern in Deutschland. Eigene Darstellung. (Quelle: ZIV 2012a: 63,
2013: 23)

Das E-Fahrrad hat sich vom Verkehrsmittel fiir Rentner zum Universalgeréit gewandelt. Von
Januar 2010 bis Jahresende 2011 wurden in Deutschland 2.984 Elektrofahrzeuge neu zuge-
lassen (vgl. NPE 2012: 56). Im selben Zeitraum wurden in Deutschland 530.000 E-Réder
verkauft (siche Abbildung 12). Damit machten E-Ridder am Gesamtabsatz von 3,95 Millio-
nen verkaufter Fahrrdder im Jahr 2012 fast zehn Prozent aus (vgl. ZIV 2013: 11). Der
Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) rechnet mit einem mittelfristigem Wachstum des Absat-
zes auf einen Anteil von 15 Prozent des Gesamtabsatzes (vgl. SCHREYER 2013). Zwischen
2007 und 2012 wurden insgesamt knapp 1,3 Millionen E-Rédder in Deutschland verkauft. Es
ist anzunehmen, dass sich ein Grofiteil davon noch immer in benutzbarem Zustand befindet.
Alleine mit den Absatzzahlen der E-Réder ist das Ziel der Bundesregierung schon vorzeitig

erreicht. Fahrrdder mit Elektroantrieb haben sich zu einer wichtigen Grof3e entwickelt.
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Eine nicht repridsentative Befragung des VCD zu E-Réddern ergab, dass 36 Prozent der Be-
fragten ihr E-Rad téglich benutzen. Die zuriickgelegte Distanz betrdgt bei 44 Prozent mehr
als 20 Kilometer (vgl. LUCKNER; VON RAUCH 2013: 4). Der Wert stiitzt die Erwartung, dass
durch das E-Rad Reichweiten verliangert werden und neue Quell- und Zielverkehre entste-
hen konnen. 69 Prozent der Befragten nutzen es fiir verschiedene Alltagswege und 49 Pro-
zent auf dem Weg zur Arbeit. Die Befragten waren zu 70 Prozent {iber 50 Jahre alt. Das un-
termauert wiederum die Aussage, dass vorwiegend dltere Menschen das E-Rad nutzen oder
damit auf den Radverkehr umsteigen. Das E-Rad ersetzt vor allem das Kfz. Bei circa 74
Prozent der Befragten substituierte das E-Rad das Auto (vgl. LUCKNER; VON RAUCH 2013:
3).

Zusammen mit den steigenden Verkaufszahlen scheint dies eine Trendwende im Verkehr zu
ermoOglichen. Wenn der positive Trend weiter anhélt, wird nicht nur der MIV abnehmen,
auch die Verkehrs- und Stadtplaner miissen sich auf mehr (E-)Radverkehr einstellen, der

weitere Strecken zuriicklegen kann.

3.3.3 E-Réder im Untersuchungsraum

Uber die Nutzung und das Vorhandensein von E-Ridern im Stadt-Umland-Raum Greifs-
wald gibt es sehr wenig Daten. Fiir Greifswald wurden in einer 2012 durchgefiihrten Befra-
gung der Einwohner der Fleischervorstadt und der Innenstadt in den 749 erfassten Haushal-
ten drei Pedelecs gezdhlt (vgl. BORDLEIN U. A. 2012: 32). Das entspricht einem Ausstat-
tungsgrad von 0,4 Prozent der Haushalte". Im Vergleich dazu verfiigten 92,4 Prozent der
erfassten Haushalte iiber ein konventionelles Fahrrad. Damit spielen Elektrofahrrider in

Greifswald keine Rolle. Aus den Umlandgemeinden liegen keine Daten vor.

In der Stadt Greifswald wurden bereits 6ffentlichkeitswirksame Akzente gesetzt. Im Sep-
tember 2011 begann die Stadtverwaltung einen dreimonatigen Testversuch mit fiinf Elek-
trofahrriidern (vgl. UNIVERSITATS- UND HANSESTADT GREIFSWALD 2011). Uber Erfahrun-
gen oder eine Bewertung des Testversuchs wurde bisher nichts veréffentlicht. Eine telefoni-
sche Nachfrage bei der Pressesprecherin der Stadt, Andrea Reimann, ergab, dass die Stadt
sich gegen die Anschaffung stadtischer Pedelecs entschieden hat, da die Anschaffungskos-
ten zu hoch sind und auflerdem der Bedarf nicht vorhanden gewesen ist. Dabei konnte die
Anschaffung stdadtischer Pedelecs dabei helfen, Mitarbeiter der Stadtverwaltung zur Verhal-
tensdanderung anzuregen. Eine denkbare Maflnahme konnte sein, diese E-Dienstrader Mitar-

13 Wiirde man den Ausstattungsgrad auf alle Haushalte der Stadt hochrechnen, kdnnten in Greifswald circa

110 E-Fahrrdder vorhanden sein.
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beitern zur Verfiigung zu stellen, die sonst mit dem Kfz zur Arbeit fahren. Aullerdem ver-
gibt die Stadt leichtfertig die Moglichkeit eine Vorreiterrolle bei der Einflihrung der Elek-
tromobilitéit in Greifswald zu spielen.

Zwar lassen sich die Akkus der E-Fahrridder bequemer als die eines E-Pkw zu Hause aufla-
den, doch auch unterwegs kann eine E-Tankstelle nétig sein. Offentliche Ladeinfrastruktur
ist auf dem Kundenparkplatz der Stadtwerke Greifswald in der Giitzkower Landstral3e vor-
handen. Dort speist eine Solartankstelle zwei Kfz-Ladestationen und vier Auflademdglich-
keiten fir E-Fahrrdder mit umweltfreundlichem Solarstrom (vgl. STADTWERKE
GREIFSWALD GMBH 2013). Der Standort ist zentrumsfern und in der Néhe eines Industriege

bietes, er richtet sich also hauptsédchlich an Arbeitnehmer. Die Stadtwerke planen die Inbe-
triecbnahme einer weiteren Ladestation auf dem Parkplatz am Freizeitbad am 12. April 2013
(vgl. STADTWERKE GREIFSWALD GMBH 2013). Dort sind ebenfalls drei Lademoglichkeiten
fiir Elektrofahrrader geplant. Gleichwohl vermuten die Stadtwerke, dass die zwei E-Tank-
stellen von Radfahrern eher selten genutzt werden, weil sie Diebstahl des Akkus befiirch-
ten, den sie vor Ort ohne Sicherheitsvorkehrungen lassen miissen (vgl. BORKMANN 2013).
In der von der Stadt geplanten Radstation am Bahnhof konnte dagegen eine sichere La-

demoglichkeit geschaffen werden.

Die bisher vorhandenen Daten aus dem Untersuchungsraum lassen schlielen, dass sich in
ihm die Elektromobilitit im Bereich Fahrrad noch in einem frithen Entwicklungsstadium
befindet. Die Stadt Greifswald hat hierbei vorerst die Chance vertan eine Vorreiterrolle zu
spielen. Positiv ist die Errichtung von oOffentlichen E-Tankstellen durch die Stadtwerke
Greifswald zu bewerten. Sie schaffen eine Ladeinfrastruktur, bevor iiberhaupt nennenswerte
Abnehmer dafiir vorhanden sind.
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4 Fahrradmobilitit im Untersuchungsraum

Untersuchungsraum dieser Arbeit ist die Stadt-Umland-Region Greifswald. Die exakte
rdumliche Ausdehnung wird in Kapitel 4.1 definiert. Die Begriffe Stadt-Umland-Region
und Stadt-Umland-Raum werden in dieser Arbeit als Synonym verwendet. Das Kapitel gibt

einen Uberblick iiber die Fahrradmobilitit im Untersuchungsraum.

4.1 Raumliche Abgrenzung

Der Untersuchungsraum liegt im Nordosten Deutschlands, im Bundesland Mecklenburg-
Vorpommern in der Raumordnungsregion Vorpommern, zwischen den Inseln Riigen und
Usedom. Der Greifswalder Bodden verbindet den Untersuchungsraum mit der Ostsee. In
circa 40 Kilometer Entfernung Richtung Osten liegt das Nachbarland Polen. Bis zu dessen
EU-Beitritt im Jahr 2004 befand sich die Region in einer dreifach peripheren Lage: Inner-
halb Deutschlands, innerhalb Mecklenburg-Vorpommerns und an einer EU-Aullengrenze
(vgl. HEINZ 2005: 11).

Unter dem Stadt-Umland-Raum Greifswald werden die Universitits- und Hansestadt
Greifswald und die Gemeinden Behrenhoff, Diedrichshagen, Hinrichshagen, Kemnitz, Le-
venhagen, Loissin, Mesekenhagen, Neuenkirchen, Wackerow, Weitenhagen und die ehema-
lige Gemeinde Kirchdorf verstanden (siche Abbildung 13). Seit Juni 2009 gehort Kirchdorf
zur neuen Gemeinde Sundhagen, bleibt dennoch aber weiter dem Stadt-Umland-Raum
Greifswald angehorig, wihrend ein anderer Teil der Gemeinde Sundhagen dem Stadt-
Umland-Raum Stralsund angehort (vgl. REGIONALER PLANUNGSVERBAND VORPOMMERN
2010: 22-23).

Der Untersuchungsraum liegt bis auf Kirchdorf in dem durch die Kreisgebietsreform 2011
neu geschaffenen Landkreis Vorpommern-Greifswald. Kirchdorf gehort dem Landkreis
Vorpommern-Riigen an. Kreisstadt des Landkreises Vorpommern-Greifswald ist die Stadt

Greifswald, fiir Vorpommern-Riigen ist es die Stadt Stralsund.

Greifswald und Stralsund bilden ein gemeinsames Oberzentrums fiir die Planungsregion
Vorpommern, sie sind damit eines der vier Oberzentren in Mecklenburg-Vorpommern (vgl.
REGIONALER PLANUNGSVERBAND VORPOMMERN 2010: 32). Die raumordnerische Katego-
rie Oberzentrum bedeutet, dass die Stadt bevorzugte Standorte fiir 6ffentliche und private
Dienstleistungseinrichtungen und Wirtschafts-, Arbeitsplatz- und Ausbildungsstandorte bie-
tet, auf die Gemeinden ohne zentralortliche Aufgaben angewiesen sind (vgl. FGSV 2008:
5).
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Stadt-Umland-Raum Greifswald
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Abbildung 13: Lage des Stadt-Umland-Raums Greifswald. Eigener Entwurf.

Die Siedlungsstruktur im Stadt-Umland-Raum Greifswald kann fiir sich betrachtet als mo-
nozentristische bezeichnet werden, da fast nur mit dem Oberzentrum Greifswald Aus-
tauschbeziehungen vorhanden sind (vgl. GATHER U. A. 2008: 146). Die dabei auftretenden
Verkehrsstrome sind radial mit Greifswald verflochten. Die Gemeinden des Untersuchungs-

raums liegen im landlichen Raum.

Die Einschrankung des Untersuchungsraums auf die Stadt-Umland-Region Greifswald
rechtfertigt sich auch durch die Vorteilhaftigkeit des Verkehrsmittels Fahrrad fiir Pendler
auf Strecken bis zu zehn Kilometer (vgl. ONNEN-WEBER 2012). Wie in Kapitel 2.3.2 be-
schrieben, wird durch die RIN gefordert in Stadt-Umland-Verbindungen das Radverkehrs-
potenzial in einem Entfernungsbereich bis iiber zehn Kilometer zu erschliefen (vgl. FGSV
2008: 19). Die Karte in Abbildung 13 zeigt neben dem Untersuchungsraum einen Kreis mit
zehn Kilometer Radius, dessen Mittelpunkt der Greifswalder Marktplatz bildet. Bis auf
Kirchdorf liegen alle Gemeinden vollstindig oder zumindest zum groften Teil in einem
Umkreis von zehn Kilometern um die Stadt Greifswald. Teilweise erstreckt sich der Kreis
sogar in Gemeinden, die nicht im Untersuchungsraum liegen. Diese werden aber bei der

Untersuchung des Radverkehrs in dieser Arbeit nicht erfasst.

36



4 Fahrradmobilitdt im Untersuchungsraum

In seiner Diplomarbeit aus dem Jahr 2011 fiihrte REIF unter Einwohnern der Amter Landha-
gen und Lubmin sowie der Stadt Greifswald eine Befragung durch. Bis auf Kirchdorf lie-
gen die Gemeinden des Stadt-Umland-Raums im Amt Landhagen oder Amt Lubmin. Damit
ist der Untersuchungsraum dem dieser Arbeit sehr dhnlich. Ein Ergebnis seiner Befragung
war, dass die tidglichen Wege zur Arbeit beziechungsweise zur Ausbildungsstitte bei 50 Pro-
zent der Befragten einen Hin- und Riickweg von maximal zehn Kilometern haben. Im Be-
reich bis zu 20 Kilometern sind es 70 Prozent (vgl. REIF 2011: 94). Diese Wege konnten

von der Wegstrecke mit dem Fahrrad realisiert werden.

4.2 Soziodemographische Parameter

Im Stadt-Umland-Raum wohnen 66.369 Einwohner. Der Grofteil davon lebt in Greifswald.
Mit 55.051 Einwohnern wohnen 82,9 Prozent der Bevolkerung des Untersuchungsraums in
der Stadt. Die Siedlungsstruktur der Stadt-Umland-Region wird als landlicher Raum gerin-
ger Dichte klassifiziert und gehort damit dem Regionstyp mit der geringsten Dichte an (vgl.
BBSR 2011). Léandliche Raume geringer Dichte sind Regionen mit einer Einwohnerdichte
von unter 100 Einwohnern/km?. Sie befinden sich vorwiegend in Mecklenburg-Vorpom-
mern und Nordbrandenburg. Greifswald wird trotz seiner hohen Bevdlkerungsdichte eben-
falls vom BBSR als ldndlicher Raum eingeordnet.

Die Region gilt als strukturschwach. Im Mérz 2013 betrug die Erwerbslosenquote im Land-
kreis Vorpommern-Greifswald 16,2 Prozent (vgl. BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT 2013). Das
verfiigbare Einkommen je Einwohner betrug im Jahr 2009 unter 78 Prozent des deutschen
Durchschnitts (vgl. STATISTISCHES AMT MECKLENBURG-VORPOMMERN 2011). In Greifs-
wald lag es bei 14.772 Euro je Einwohner und im Altkreis Ostvorpommern, dem die Ge-
meinden des Untersuchungsraum bis auf Kirchdorf angehdrten, bei 14.619 Euro je Einwoh-

ner. Damit ist auch eine geringere Kaufkraft verbunden.

Gleichzeitiger Ausdruck der Strukturschwéche der Region Vorpommern ist ein anhaltender
Bevolkerungsverlust. Einzig Greifswald weist auf Grund der Universitdt und steigender
Studierendenzahlen ein positives Gesamtwanderungssaldo auf (vgl. GANS; KEMPER 2010:
24). Fiir die Bevolkerungszahl der Region Vorpommern wird zwischen 2005 und 2025 eine
Abnahme von iiber zehn Prozent prognostiziert (vgl. GANS; KEMPER 2010: 36). Schon zwi-
schen 2005 und 2010 nahm die Bevolkerung zwischen 3 und 5 Prozent ab (vgl. BBSR
2013). Ein Riickgang der Bevélkerung wird die Angebotsqualitit des OPNV weiter ausdiin-
nen (vgl. GATHER U. A. 2008: 245). Ein gleichzeitiger Anstieg der dlteren Bevolkerungs-

schichten bedeutet nicht, dass das Potenzial des Fahrradverkehrs abnimmt. Vor allem fiir
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die Bewohner kleinerer Gemeinden und Altere, die bisher kein Rad fahren, gibt es ,.ein

grofes Potenzial, dass bei groBerer Radfreundlichkeit der Wohnorte mehr Altere zum Rad-
fahren motiviert werden konnen* (BURMEISTER 2008: 25).

Tabelle 4.1: Soziodemographische Parameter des Untersuchungsraums im Vergleich mit dem Kreis,
Land und Bund. Stand 31.12.2011. (Quellen: STATISTISCHES AMT MECKLENBURG-VORPOMMERN 2012;
STATISTISCHES BUNDESAMT 2012c)

Gebietskorper- Bevolkerung (relativ zum| Flache in km?| Einwohner je km?
schaften Untersuchungsraum)

Greifswald 55.051 (82,9 %) 50,51 1.090
Behrenhoff 772 (1,2 %) 24,37 32
Diedrichshagen 474 (0,7 %) 17,28 27
Hinrichshagen 926 (1,4 %) 9,98 93
Kemnitz 1.133 (1,7 %) 19,2 59
Kirchdorf" 561 (0,8 %) 18,77 30
Levenhagen 395 (0,6 %) 13,18 30
Loissin 836 (1,3 %) 15,29 30
Mesekenhagen 1.018 (1,5 %) 25,52 55
Neuenkirchen 2.301 (3,5 %) 23,09 40
Wackerow 1.383 (2,1 %) 31,72 100
Weitenhagen 1.519 (2,3 %) 21,02 44
Kreis Vorpommern- 244.207 3.929 62
Greifswald

Mecklenburg-Vor- 1.642.00 23.191 71
pommern

Deutschland 81.752.000 357121 229
Untersuchungsraum 66.369 269,93 246
gesamt

14 Die Daten aus Kirchdorf stammen aus dem Jahr 2008.
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4.3 Naturraum

Ziel des Kapitels ist es, einen Uberblick iiber naturriumliche Gegebenheiten, die den Rad-
verkehr im Untersuchungsraum beeinflussen konnen, zu verschaffen. Das sind zum einen
die klimatischen Verhéltnisse, die das Wetter vor Ort bestimmen und zum anderen die phy-

sischen Beschaffenheiten des Raums, die Hohenunterschiede.
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Abbildung 14: Klimadiagramm der Station Greifswald mit den Mittelwerten der Temperatur und des
Niederschlags in der Periode 1961-1990. Eigene Darstellung. (Quelle: DWD 2012e, 2012f)

Der Untersuchungsraum liegt im Norddeutschen Tiefland und grenzt im Nordosten an die
Dénische Wieck und den Greifswalder Bodden. Das Klima im Untersuchungsraum ist
durch den ddmpfenden Einfluss der Wérmespeicher Greifswalder Bodden und Ostsee ge-
préigt. Die Jahresschwankung der Lufttemperatur ist etwas vermindert im Vergleich zu Kiis-
tentieflandbereichen der gleichen Langengrade (vgl. HENDL 2002: 50-53). Da der Greifs-
walder Bodden sehr flach ist, ist die ddmpfende Wirkung geringer. Im Vergleich zu Rostock

zeigt sich das an wesentlich mehr sehr kalten und nur wenig mehr sehr heiflen Tagen (siche
Tabelle 4.2).

39



4 Fahrradmobilitdt im Untersuchungsraum

Tabelle 4.2: Ausgewihlte Klimaindikatoren und Fahrradanteile am Modal Split im Vergleich fiir
Greifswald, Rostock und Freiburg. Eigene Darstellung. (Quelle: DWD 2012a, 2012b, 2012¢, 20124,

EPOMM o.J.; GLASER 2010; MATTHAUS 2009).

Indikator Greifswald Rostock Freiburg
Eistage (Tmax < 0°C) 204 15,9 11,9
Frosttage (Tmin < 0°C) 74,2 54,8 57,3
Sommertage (Tmin >= 25°C) 2,6 2,8 15,4
Heife Tage (Tmax >= 30°C) 20,2 18,2 60,4
Mittlere Anzahl der Tage 10-20 5-10 <5
mit einer Schneedecke von

iiber 10cm pro Jahr

Mittlere Anzahl der Regen- 110 - 115 110 -115 160 - 165
tage pro Jahr

Mittlere jahrliche Sonnen- 1704 - 1918 1645 - 1703 1645 -1703
scheindauer (in Stunden)

Anteil des Fahrrads am Mo- 44 12 28
dal Split (in Prozent)"

Nach KOEPPEN in der Bearbeitung von GEIGER liegt der Untersuchungsraum in der Zone
der warmgemaifBigten Klimate (Cfb), in denen in allen Monaten ausreichender Niederschlag
fallt und in denen der wiarmste Monat unter 22°C und mindestens vier Monate iiber 10°C
haben (sieche Abbildung 14) (vgl. DIERCKE; KARTOGRAPHISCHE ANSTALT GEORG
WESTERMANN 2008: 229).

Der Untersuchungsraum gehort zu den Gebieten Deutschlands mit hoheren durchschnittli-
chen Windgeschwindigkeiten im Vergleich zu siidlicher gelegenen Regionen. Das Jahres-
mittel der Windgeschwindigkeit in zehn Metern {iber Grund im Bezugszeitraum 1981 bis
2000 betrug 4 — 4,6m/s, das entspricht einer Windstérke von 3, und lag punktuell darunter
(vgl. STORCH 2009). Das Jahresmittel sagt allerdings nichts iiber Windspitzen aus. Diese

liegen hiufig dartiber.

Das Geldnde im Untersuchungsraum ist sehr flach, an seiner niedrigsten Stelle liegt es auf
Meeresspiegelhohe und an seiner hochsten knapp tiber 40 Meter (vgl. GDI-MV o.J.). Sonst
schwankt es in diesem Bereich, aber nicht stark. Das Relief ist durch die letzte Eiszeit
gepriagt. Die Gemeinden Weitenhagen, Behrenhoff und Diedrichshagen im Siiden des
Untersuchungsraums durchzieht eine Aufschiittungsmoréne in einer relativ geraden Linie

parallel zu den Léngenkreisen (vgl. BEHRE U. A. 2002: 374). In diesem Bereich ist der

15 Wert fiir Greifswald aus dem Jahr 2009, fiir Rostock aus 2003 und Freiburg aus 2001.
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Untersuchungsraum daher mit {iber 40 Meter am hochsten. Das Relief kann auf Grund
seiner geringen Auspridgung fiir die Fahrradmobilitit kein Hemmnis sein, sondern einen
stark beglinstigenden Faktor darstellen. LIEDTKE und MARCINEK konstatieren, dass ,,das
Inlandeis [in Vorpommern] kein reliefstark geformtes Gelédnde* hinterlieB und auch ,.keine
groflen Hohenunterschiede* hervorrief (vgl. LIEDTKE; MARCINEK 2002: 420).

Der Naturraum der Stadt-Umland-Region Greifswald weist fiir den Radverkehr keine be-
sonderen Hemmnisse auf. Das Relief stellt kein Hemmnis dar, es begiinstigt den Radver-
kehr sogar. Begiinstigend sollten sich auch die sehr hohe Sonnenscheindauer und die weni-
gen Regentage auswirken. Die hohe Anzahl der Frosttage, der Wind und Tage mit Schnee-
decke konnen dagegen ein Hemmnis darstellen. Der Vergleich des Fahrradanteils am Modal
Split von Greifswald mit Rostock und Freiburg ldsst vermuten, dass Wettereinfliisse zu ver-
nachlissigen sind, wobei aus den Daten nicht ersichtlich ist, welches Wetter am Erhebungs-
tag herrschte. Insofern sind die Daten in Bezug auf den Einfluss klimatischer Faktoren nicht

direkt miteinander vergleichbar.

4.4 Ziele des Landes Mecklenburg-Vorpommerns

Fiir das Land Mecklenburg-Vorpommern wurden die Ziele der Fahrradmobilitit im Koaliti-

onsvertrag vereinbart. In ihm steht:

,»Mecklenburg-Vorpommern soll als Fahrradland fiir Einheimische und Gédste
noch attraktiver werden. Das Land wird seine Verantwortung und Zustindigkeit
als Baulasttrdger und durch Modellprojekte wahrnehmen. *“ (0.V. 2011: 22).

Damit siedelt die Landesregierung die Verantwortung und Zustandigkeit zur Zielerreichung

bei sich selbst an.

,Der Alltags- und der Freizeitradverkehr bendtigen als gemeinsame
Infrastruktur ein fldchendeckend durchgdngiges, bedarfsgerechtes und sicheres
Radverkehrsnetz  einschliefflich einer durchgehenden und einheitlichen
Beschilderung. [...]. Das Land wird weiterhin an Bundes- und Landesstrafien
zur Sicherung des Radverkehrs und zur Ergdnzung regionaler Netze bauliche
Radwege errichten, wenn keine sinnvollen Alternativen zur Verfiigung stehen. *
(0.V.2011: 22).

Somit werden nur neue stralenbegleitende Radwege gebaut, wenn es keine Alternativen
gibt.
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,, Unbeschadet der Zustindigkeiten von Land, Kreisen und Kommunen wird ein
'Radverkehrsnetz Mecklenburg-Vorpommern' entwickelt. Synergien in der
Planung und Realisierung sollen so genutzt werden. Bei allen
Radverkehrsprojekten wird der regionale Dialog mit Verbdnden, Kommunen
sowie Biirgerinnen und Biirgern Grundlage fiir die Planung und Umsetzung
sein. “ (0.V. 2011: 22).

Zustindigkeitsprobleme und Kompetenzgerangel sollen durch ein gemeinsam erarbeitetes
Radverkehrsnetz umgangen werden. Auf der Ebene der Raumordnungsregion Vorpommern

befindet sich ein Radverkehrsplan zur Zeit in der Fertigstellung.

Wie die finanzielle Forderung des Radverkehrs in Mecklenburg-Vorpommern ausfallen
soll, wird im Koalitionsvertrag ausgespart. In Mecklenburg-Vorpommern wurden im Jahr
2010 13 Millionen Euro fiir den Neubau von Radwegen an Bundes- und Landesstra3en be-
reitgestellt (vgl. MINISTERIUM FUR ENERGIE, INFRASTRUKTUR UND LANDESENTWICKLUNG
2010). Angesichts der Schuldenbremse fiir den Landeshaushalt und ab dem Jahr 2014 ge-
ringer werdenden EU-Fordermitteln ist nicht davon auszugehen, dass das Budget fiir den
Radverkehr erhoht werden wird. Von daher klingen die Zielformulierungen erstrebenswert,
sie werden aber nur schwer umsetzbar sein. Diesen Eindruck bestdtigt ein Infobrief des zu-
stindigen Verkehrsministers SCHLOTMANN aus dem November 2012. Er informiert dariiber,
dass die Finanzmittel fiir den Verkehrssektor immer knapper werden wiirden und das Land
daher nach unkonventionellen Losung suchen muss (vgl. SCHLOTMANN 2012). Ein noch zu
erstellender Integrierter Landesverkehrsplan soll besonders auf den multimodalen Verkehr

ausgerichtet werden.
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4.5 Regionales Raumentwicklungsprogramm Vorpommern

Das seit dem Jahr 2010 rechtsgiiltige Regionale Raumentwicklungsprogramm Vorpommern
(RREP VP) beschreibt fiir die Planungsregion Vorpommern fiir einen Zeithorizont von zehn
Jahren Ziele und Grundsdtze der Raumordnung. Darin werden drei Ziele zum Radverkehr

genannt:

,Der NMIV soll als Teil des Gesamtverkehrssystem gefordert werden.
Bauvorhaben sind in ihrer Wirksamkeit fiir den Fuf3- und Radverkehr zu

optimieren. [...]

. In Orientierung am Nationalen Radverkehrsplan 2002 — 2012 sollen die
Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr konsequent weiterentwickelt und
optimiert werden. Dies schliefit eine bevorzugte Verkniipfung von Rad- und
Offentlichem Personenverkehr ein (Bike + Ride, Fahrradstationen).

Das bestehende Wegenetz aus strafenbegleitenden Radwegen, Radfernwegen,
regionalen und kommunalen Radwegen soll erhalten und bedarfsgerecht zu
einem attraktiven Gesamtnetz ausgebaut und verkniipft werden. Die regional
bedeutsamen Radrouten der Planungsregion bilden die Grundlage dieses
Gesamtnetzes. Bei ihrer Streckenfiihrung ist einerseits den Belangen des
Arbeits-, Versorgungs- und Freizeitverkehrs der Einwohner und andererseits
den Belangen des Fahrradtourismus Rechnung zu tragen. [...]“ (REGIONALER
PLANUNGSVERBAND VORPOMMERN 2010: 98)

Mit dem RREP VP wurde ein Netz regional bedeutsamer Radrouten entworfen und verof-
fentlicht (siehe Abbildung 15). Die Karte weist das vorhandene Netz entlang stralenbeglei-

tender Radwege auf und zeigt auBerdem, wo es erweitert werden soll.

Fiinf der sechs aus Greifswald fiihrenden Routen sind in dem Entwurf berticksichtigt. An
der K5/B105 Richtung Neuenkirchen, Mesekenhagen und Kirchdorf, an der B109 Richtung
Levenhagen und Autobahn 20, an der L35 Richtung Helmshagen und an der B109 Rich-
tung Diedrichshagen werden Radrouten als geplant ausgewiesen. Nur die L261 Richtung
Hinrichshagen ist bei dem ausgewiesenen Netz regional bedeutsamer Radrouten nicht mit
dabei.
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Abbildung 15: Regional bedeutsames Radroutennetz in der Stadt-Umland-Region Greifswald gemif}
RREP VP 2010. Eigene Darstellung.

Die Karte in Abbildung 15 bildet neben dem regional bedeutsamen Radroutennetz zusétz-
lich Daten zu Einwohnern und Bevolkerungsdichte der Gemeinden des Stadt-Umland-
Raums Greifswald ab. Damit lésst sich erkennen, dass gerade die Gemeinden mit sehr ge-
ringer Einwohnerzahl schlecht an das Radroutennetz angeschlossen sind, dazu zéhlen
Kirchdorf, Levenhagen und Diedrichshagen, aber auch Behrenhoff und die Insel Riems.
Dagegen sind die Gemeinden mit hoherer Einwohnerzahl bis auf Weitenhagen und Hin-
richshagen sowie Mesekenhagen auf Grund des lingeren Umwegs statt der direkten kiirze-
ren Verbindung gut angeschlossen. Die Darstellung ldsst vermuten, dass der potenzielle
Quellverkehr aus den noch nicht angeschlossenen Gemeinden nicht sehr grof3 ist, so dass
bei einem Ausbau des Radwegenetzes kein gro3es Wachstumspotenzial in absoluten Zahlen
des Radverkehrs im Stadt-Umland-Raum vorhanden ist. Auf Grund der Siedlungsstruktur
der Stadt Greifswald als Stadt der kurzen Wege ist aus ihr ebenfalls kein hoher Quellver-
kehr bei alltdglichen Wegen in die genannten noch nicht erschlossenen Umlandgemeinden

Zu vermuten.
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4.6 Verkehrsinfrastruktur

Der  Stadt-Umland-Raum  Greifswald ist iiber die  Bundesstralen 96
(Zittau-Berlin-Sassnitz), 105 (Liibeck-Rostock-Greifswald) und 109 (Berlin-Anklam-
Greifswald) sowie die Bundesautobahn 20 (Liibeck-Prenzlau) an das {iberregionale Stra-
Benverkehrsnetz angeschlossen. Die Autobahn 20 liegt siidwestlich des Untersuchungs-
raums. Die BundesstraBen 105 und 109 verlaufen auf einer Umgehungsstrale siidlich und
westlich der Stadt Greifswald (vgl. REIF 2011: 75). Der wichtigste Verkehrsknotenpunkt ist
der Platz der Freiheit (,,Europakreuzung®). Die Kreuzung wird téglich von 35.000 Kfz und
14.000 Radfahrer passiert (vgl. IMHORST 2010b: 3).

Uber die Stadt Greifswald ist der Untersuchungsraum an den Schienenverkehr mit Regio-
nal- und Fernverkehrsziigen angeschlossen. Ein Fernverkehrsanschluss mit dem ICE be-
steht Richtung Berlin und mit dem IC/EC Richtung Hamburg und Berlin. Die UBB bietet
im Regionalverkehr Anschluss nach Swinoujécie (Swinemiinde) in Polen. Haltepunkte des
Eisenbahnverkehrs sind in Greifswald am Hauptbahnhof und am Siidbahnhof vorhanden,

an letzterem nur fiir Regionalverkehrsziige.

Der Stadt-Umland-Raum Greifswald verfiigt {iber keinen Verkehrsflughafen. Die néchstge-
legenen Flughidfen befinden sich in Neubrandenburg-Trollenhagen, Heringsdorf und Ro-
stock-Laage. Einziger Seehafen des Untersuchungsraums ist Greifswald-Ladebow mit An-
bindung an die Ostsee. Vom Greifswalder Museumshafen gibt es eine Fahrgastschiffverbin-

dung iiber Wieck nach Ludwigsburg.

Durch den Untersuchungsraum fiihrt aus Norden kommend entlang der alten B96 der Ost-
seekiisten-Radweg durch Greifswald Richtung Lubmin auf der L26. Der Ostseekiisten-Rad-
weg ist ein europdischer Radfernweg und flihrt rund um die gesamte Ostsee herum (vgl.
BIROTO 2011). Er ist von besonderer touristischer Bedeutung.

Das Radwegenetz im Untersuchungsraum fiir alltdgliche Wege ist mittelméaBig ausgebaut.
Das zeigt sich in Abbildung 15 und Tabelle 4.3, die angibt auf welcher Strecke im Netz re-
gional bedeutsamer Radrouten wie viele Kilometer Fahrradweg fehlen und was es kosten

wiirde, dort einen stralenbegleitenden Radweg zu bauen.
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Tabelle 4.3: Fehlende Fahrradwege an Hauptrouten in der Stadt-Umland-Region Greifswald und

geschitzte Kosten fiir den Bau strafienbegleitender Radwege an diesen Strecken. Eigene Berechnungen.

Strecke Linge Kostenschitzung
B109 Richtung Kirchdorf 12,8 km 1.920.000 Euro
B109 Richtung Levenhagen 5,8 km 870.000 Euro
L35 Richtung Helmshagen 7,6 km 1.140.000 Euro
B109 Richtung Diedrichshagen 6 km 900.000 Euro
Summe Untersuchungsraum 32,2 km 4.830.000 Euro

Die Streckenldngen wurden per GIS ausgemessen und stiitzen sich auf die Daten, die in
Abbildung 15 dargestellt sind. Bei den Kostenschitzungen wurde mit einem angenomme-
nen Kilometerpreis von 150.000 Euro gerechnet'®. Je nach Beschaffenheit der Strecke und
Rahmenbedingungen kénnen die Kosten nach unten oder oben abweichen. Es handelt sich

bei den Zahlen um eine vorsichtige Schitzung.

Insgesamt fehlen an den Hauptverkehrsstraen 32,2 Kilometer Radweg. Sie zu bauen wiir-
de geschitzte 4,8 Millionen Euro kosten. Die Strecke der vorhandenen Radwege zu erfas-
sen, war an Hand der Daten nicht mdglich, denn sie weisen auch Fahrradrouten auf Feldwe-
gen aus, wenn sich diese als Radroute eignen. Die aufgelisteten Strecken befinden sich da-
gegen alle an einer Bundes- oder Landesstrae und auf Grund des Kfz-Verkehrsaufkom-
mens sollten dort straenbegleitende Radwege gebaut werden. Der Stand der Daten ist von
2010. Eventuelle BaumaBnahmen, die seitdem stattfanden wurden nicht beriicksichtigt.

4.7 Fahrradmobilitit in Greifswald

Greifswald weist einen sehr hohen Fahrradanteil am Modal Split auf. 44 Prozent der tagli-
chen Wege werden per Rad zuriickgelegt. Dabei konzentriert sich der Fahrradverkehr auf
der Fahrradachse Pappelallee, Rudolf-Petershagen-Allee, Robert-Blum Strafle, sowie an der
Anklamer Strale und am Platz der Freiheit (,,Europakreuzung®), der als Nadelohr fungiert
und die historische Innenstadt mit einem Grofteil der Stadt verbindet. Die Strale Am Miih-
lentor wies bei der Verkehrszdhlung im Jahr 2008 mit 10.994 erfassten Radfahrern den
hochsten Wert auf (vgl. HUBNER; UNIVERSITATS- UND HANSESTADT GREIFSWALD
STADTBAUAMT 2008). Je weiter die Stralen vom Stadtzentrum entfernt sind, desto geringer
wird die Anzahl der Fahrradfahrer. Es ist zu vermuten, dass der geringe Fahrradverkehr mit
der weiteren Entfernung vom Stadtzentrum, dem geringeren Bevolkerungspotenzial und
den nicht vorhandenen Radwegen auf den Zufahrtsstralen aus den Umlandgemeinden zu-

sammenhéngt.

16 Die Kosten orientieren sich damit an den Aussagen von SCHMIDT.
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Im Jahr 2012 fand eine bundesweite Befragung des ADFC zur Fahrradfreundlichkeit von
Stidten statt. An der Befragung mit dem Namen ADFC-Fahrradklimatest haben aus Greifs-
wald 854 Menschen teilgenommen. Das Interesse lag damit hoher als in allen anderen Stad-
ten Mecklenburg-Vorpommerns, die zweithochste Teilnehmerzahl liefert Rostock mit 363
Antworten. Die hohe Resonanz zeigt, wie sehr das Thema Fahrradmobilitit die Greifswal-
der interessiert. Das Potenzial muss fiir Beteiligung an Verkehrsprojekten genutzt werden.
Ansitze gab es dazu schon mit den kommunalen Klimaschutzkonferenzen, bei denen die

Beteiligung aber nicht mal ansatzweise so hoch war, wie bei der ADFC-Befragung.

Tabelle 4.4: Stirken und Schwiichen der Fahrradmobilitiit in Greifswald. (Quelle: ADFC 2013)

Starken Schwiichen
* Fahrrad- und Verkehrsklima * Sicherheit beim Radfahren
* Infrastruktur Radverkehrsnetz * Komfort beim Radfahren
* Alle fahren Fahrrad *  Werbung fiir das Radfahren
* Forderung in jiingster Zeit » Zeitungsberichte
* Erreichbarkeit * Falschparker auf Radwegen
» ziigiges Radfahren *  Winterdienst auf Radwegen
» gedffnete Einbahnstral3en * Konflikte mit FuBgéngern

* Konflikte mit Kz

* Fahrraddiebstahl

* Fiihrung an Baustellen
 Fahrradmitnahme im OPNV
*  Wegweisung

e Offentliche Fahrrader

Auf die Ergebnisse des Fahrradklimatest wird an dieser Stelle eingegangen, da sie von sehr
vielen Teilnehmenden stammen, einen guten Uberblick iiber den aktuellen Stand der Fahr-
radmobilitdt in Greifswald an Hand subjektiver Einschitzungen geben und als Ergidnzung
zu den im Greifswalder Umland gefiihrten Kurzinterviews dienen. Von 252 bundesweit mit-
einander verglichenen Stidten kam Greifswald auf Platz 39 und in Mecklenburg-Vorpom-
mern auf Platz 2 (vgl. ADFC 2013). In Tabelle 4.4 werden die Stirken und Schwichen der
Fahrradmobilitéit in Greifswald an Hand der Ergebnisse des ADFC dargestellt. Auf die Er-
gebnisse soll hier nicht im Detail eingegangen werden. Sie flieBen aber mit ein in die

Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen.
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Einen weiteren Ansatzpunkt fiir Handlungsempfehlungen liefert die Untersuchung des Ver-
kehrsverhalten der Greifswalder Bevolkerung aus dem Jahr 2009, bei der auch der Modal
Split ausgewdhlter Orte ermittelt wurde. Wihrend das Fahrrad im gesamten Stadtgebiet von
Greifswald einen Anteil am Modal Split von 44 Prozent hat, liegt er an zwei der meistfre-
quentierten Orten deutlich darunter. Das ist zum einen das Einkaufszentrum Neuenkirchen,
das nur per MIV angefahren wurde, und zum anderen der Elisen Park, wo der Anteil des
Fahrrads bei nur 17 Prozent lag (vgl. STEINGRUBE; BORDLEIN 2009: 47). Wegen ihrer ho-
hen Besucherfrequenz eignen sich beide Ort, um mit geeigneten Maflnahmen Verdnderun-
gen des Modal Splits zu erhalten.

4.8 Klimaschutzkonzept der Stadt Greifswald

Im Klimaschutzkonzept der Stadt Greifswald wurde im November 2011 beschlossen die
CO2-Emissionen bis 2020 im Vergleich zu 2005 um 14 Prozent zu senken. ,,Die energetisch
bedingten und temperaturbereinigten CO2-Emissionen der Universitits- und Hansestadt
Greifswald betrugen im Jahr 2008 ca. 305 625 t“ (HAMACHER; BARTELT 2010: 29). In
Deutschland betrugen die energiebedingten CO2-Emissionen 2008 788.060 Gg (1Gg =
1.000 t) (vgl. UMWELTBUNDESAMT 2011).

B Energiewirtschaft
B Verarbeitendes Gewerbe
B Verkehr
Gewerbe, Handel, Dienst-
leistungen
B Haushalte
Sonstiges

Greifswald Deutschland
Abbildung 16: Vergleich des Anteils der Quellgruppen an den CO2-Emissionen der Stadt Greifswald
und Deutschland im Jahr 2008. Eigene Darstellung nach (HAMACHER; BARTELT 2010: 30;
UMWELTBUNDESAMT 2011).

Bei der Bestandsanalyse wurde festgestellt, dass der Verkehrssektor den groflten Anteil an
den CO2-Emissionen der Stadt Greifswald hat. Mit 36 Prozent liegt er noch vor den priva-
ten Haushalten mit 34 Prozent sowie Gewerbe, Handel und Dienstleistungen mit 30 Prozent
(siche Abbildung 16).
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Ein Vergleich der Anteile des Verkehrssektors an den CO2-

Emissionen in Deutschland und Greifswald zeigt, dass er in

Greifswald fast doppelt so groB ist, wie im Rest der Repu- ;2 ”
blik (siche Abbildung 16 und 17). Damit hat Greifswald 5,

trotz des hohen Anteils der Fahrrads am Modal Split

gleichfalls einen sehr hohen Anteil des Verkehrs an den 5
Treibhausgasemissionen. Eigentlich ein Widerspruch. Eine 45 19

direkte Vergleichbarkeit der Daten ist aber nur bedingt ge-  1g

geben, da bei der Berechnung der Greifswalder CO2-Emis- 5

sionen die Daten anders erhoben und zugeordnet wurden. 0

Die Emissionen aus Energieerzeugungsanlagen der Stadt- Deutschland  Greifswald

werke wurden auf die erzeugte Wéarme und den erzeugten

Strom verteilt (vgl. HAMACHER; BARTELT 2010: 27). Auch Abbildung 17: Vergleich der

wurde der Verkehr nur innerhalb der Greifswalder Stadt- Anteile des Verkehrssektors an
grenzen ermittelt, Greifswalder die nach auerhalb pendeln den CO2-Emissionen 2008 in
Deutschland und Greifswald.
Eigene  Darstellung  (Quelle:
HAMACHER; BARTELT 2010;
UMWELTBUNDESAMT 2011)

oder Einpendler werden so nur abschnittsweise erfasst (vgl.
HAMACHER; BARTELT 2010: 19).

Die Aufteilung nach Sektoren ist ein wichtiger Anhalts-
punkt, um herauszufinden, wo CO2-MinderungsmaBBnahmen am besten realisiert werden
konnten. Im Verkehrssektor sollen 10.700 Tonnen CO2 eingespart und damit eine Redukti-
on von 3,5 Prozent erreicht werden. Es wurde ein wichtiger Ansatzpunkt zur Reduktion der
Verkehrsemissionen ausgemacht: ,,Im Ergebnis wird durch den wichtigen Einkaufstandort
[Elisen Park] in Stadtrandlage eine Vielzahl von Kfz-Fahrten im Binnenverkehr generiert *
(HAMACHER; BARTELT 2010: 86). Eine Ursache fiir Kfz-Quellverkehre aus den Umlandge-
meinden nach Greifswald und umgekehrt aus Greifswald in die Umlandgemeinden ist das
schlechte OPNV-Angebot. Hinzu kommen Liicken im Radverkehrsnetz, ,,die in Summe da-
fiir sorgen, dass die Pkw-Nutzung des Quell- und Ziel-Verkehrs der Stadt Greifswald iiber-
durchschnittlich hoch ist. Probleme bestehen insbesondere fiir die Verbindungen in Rich-
tung Neuenkirchen/Stralsund, Levenhagen und Helmshagen. Insgesamt sind mit Ausnahme
der Wolgaster Landstra3e alle Stadt-Umland-Beziehungen von Defiziten hinsichtlich der
Radverkehrsanbindung betroffen.” (HAMACHER; BARTELT 2010: 94). Hier Abhilfe zu

schaffen, kann der Zielerreichung des Klimaschutzkonzeptes dienen.
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Auf eine Anfrage der Griinen Fraktion wurde Anfang 2013 der Zwischenstand der Klima-
schutzanstrengungen der Stadt verdffentlicht. Statt die Treibhausgasemissionen zu senken,
stiegen sie zwischen 2005 und 2011 um ein Prozent auf 303.000 Tonnen (vgl. DEGRASSI
2013). Als Griinde wurden die steigende Bevdlkerungszahl und gestiegener Stromver-

brauch angegeben. Die Zeit zum Handeln wird knapper.

4.9 Radverkehrsplan der Stadt Greifswald

Das Ziel des Radverkehrsplans der Stadt Greifswald ist es den Anteil des Radverkehrs von
44 auf 45 Prozent im Jahr 2014 und auf 47 Prozent im Jahr 2020 zu erh6hen. Zur Zielerfiil-
lung sollen bis zu beiden gesetzten Jahren verschiedene Leitprojekte umgesetzt werden.
Dazu gehort der massive Ausbau der Infrastruktur inklusive Umbau der Europakreuzung
mit Fahrradfahrer-Diagonalquerung (siche Kapitel 4.10). Kernpunkt ist aber die Stirkung
der Haupt- und Nebenrouten des Radverkehrs. Dazu sollen zwei neue Fahrradstralen aus-
gewiesen werden. Aber auch der Neubau von Ful3- und Radwegen in das Umland wurde
mit aufgenommen. Der Neubau eines straBenbegleitenden Radwegs an der Giitzkower
Landstra3e und an der Stralsunder Landstrale nach Norden steht im MafBnahmenkatalog.
Dabei soll eine Beteiligung an der Finanzierung des Neubaus auflerhalb des Stadtgebietes
iiberpriift werden (vgl. IMHORST 2010a: 97). Einige MafBlnahmen, wie die Einrichtung von
Radschutzstreifen auf der Anklamer Strafle, wurden bereits umgesetzt. Andere werden ver-
zogert und stehen wie im Fall der Fahrradfahrer-Diagonalquerung kurz vor der Streichung
aus dem Plan. MaBnahmen des Dienstleistungsbereichs und der Offentlichkeitsarbeit run-

den den Radverkehrsplan ab.

4.10 Umbau der Europakreuzung mit Diagonalquerung

Auf der zweiten Biirgerversammlung zum Klimaschutz im Dezember 2009 wurde die Idee
des Umbaus der Kreuzung am Platz der Freiheit (,,Europakreuzung*) erstmals der Offent-
lichkeit vorgestellt und diskutiert (vgl. WUNDER 2009). Der Umbau der Europakreuzung
soll durch den Wegfall der zweiten Linksabbiegespur vom Hansering in die Wolgaster Stra-
Be und einer Erneuerung der Ampelanlage die Umlauf- und Wartezeiten aller Verkehrsteil-

nehmer reduzieren.
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Abbildung 18: Umbauplan der Europakreuzung mit Fahrrad-Diagonalquerung. (Quelle: IMHORST
2010b: 10)

Zusitzlich ist eine Fahrrad-Diagonalquerung geplant, die eine gemeinsame Griinphase zu-
sammen mit den Kfz-Linksabbiegern erhalten soll (sieche Abbildung 18). Das Projekt soll
die FahrradstraBe komfortabel mit dem Miihlentor verbinden und den Radverkehr aus der
Anklamer Strafle auf die Hauptradachse holen. Beide Stralen gehdren zu den am meisten
befahrenen Greifswalds, wie die Daten der Verkehrserhebung aus 2008 ergeben haben. Dar-
authin wurde in den Radverkehrsplan 2010 der Bau einer Radfahrer-Diagonalquerung am
Platz der Freiheit als eine wichtige InfrastrukturmaBBnahme entlang der Hauptroute des Rad-
verkehrs aufgenommen (vgl. IMHORST 2010a: 96).

Seitdem die Kostenschitzung fiir das Projekt bekannt ist, hat sich der mogliche Umbau der
Europakreuzung zu einem politischen Streitthema entwickelt. Vertreter der CDU &ufern
sich gegen den Bau, da sie die Kosten fiir zu hoch erachten und das Geld an anderer Stelle
ausgeben wiirden. Die Maflnahme sollte schon im Mai 2012 aus dem Radverkehrsplan ge-
strichen werden, doch dafiir kam keine Mehrheit zustande. Ein neuer Anlauf zur Streichung
steht bevor und wird durch die CDU mit einer groangelegten 6ffentlichen Kampagne for-
ciert. An prominenter Stelle in der Anklamer Strafle an der Einmiindung Bleichstra3e hingt
seit dem 18. Dezember 2012 ein groBles Plakat der CDU-Fraktion der Greifswalder Biirger-
schaft gegen die Diagonalquerung der Europakreuzung (siehe Abbildung 19) (vgl. CDU
VORPOMMERN-GREIFSWALD 2012).
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Das Motiv des Plakats stellt die Fahrradfahrer verunglimpfend als Federvieh dar. Mitte
Mirz begann die CDU-Fraktion mit einer Unterschriftenaktion gegen die Diagonalquerung
(vgl. CDU STADTVERBAND GREIFSWALD 2013). Dabei wird kolportiert, dass die Bevolke-
rung gegen das Vorhaben sei. "Wir haben immer wieder das Feedback aus der Bevolkerung
erhalten, dass sie mehrheitlich gegen die Diagonalquerung ist* sagte Axel Hochschild,
CDU-Stadtverbandsvorsitzender (zitiert nach CDU STADTVERBAND GREIFSWALD 2013).

Um kein anderes Verkehrsprojekt in Greifswald gibt es mehr Streit.

| Die geplante Moglichkeit der Diagonalquerung er-

— hitzt die Gemiter in der Stadt Greifswald. Eine

sachliche Diskussion findet nur selten statt. Oft wird

versucht unterschiedliche Interessen gegeneinander

- 5;;;3’;33:;! - auszuspielen. ,,Am Ende stellt sich daher die Frage:
: 180.000€ fiir die Sanierung von Radwegen, Schulen
und Kitas oder fiir ein paar Sekunden Zeitgewinn
beim Queren der Kreuzung?* (MUNDT 2012). Damit
wird suggeriert, dass es in anderen Bereichen sinn-
voller wire, das Geld auszugeben. Verschwiegen

wird allerdings der Finanzbedarf dieser Stellen und

auerdem wird mit einem falschen Wert des Umbaus
der Europakreuzung argumentiert. Die veranschlag-
Abbildung 19: Plakat der CDU-Fraktion ten Kosten fiir den Umbau der Europakreuzung be-
der Greifswalder Biirgerschaft gegen die laufen sich auf 130.000 Euro (vgl. IMHORST 2010b:

Diagonalquerung. Fotografiert am 24. 1() Dje 180.000 Euro kommen nur durch die Ein-
Februar 2013 in der Anklamer Strafle.

beziehung des Ersatz der Lichtsignalanlage fiir circa
Eigenes Foto.

25.000 Euro sowie der Umgestaltung der Bushalte-
stellen im Hansering und der Wolgaster Stralle zustande. Das Vorhaben findet sich zwar im
Radverkehrsplan der Stadt, wird aber versucht zu streichen und wurde bisher nicht in den

Haushalt der Biirgerschaft aufgenommen, so dass eine Umsetzung aussteht.

Der Streit um die Diagonalquerung hat mehrere Komponenten. Zugezogene Studenten ge-
gen Alteingesessene und Fahrradfahrer gegen Autofahrer. Dabei werden Ressentiments be-
schworen. Der durch die Diagonalquerung entstehende Zeitgewinn sei auch durch fritheres
Aufstehen mdglich, so der Tenor mancher Leserbriefe in der Ostsee Zeitung. Womdglich
wird hier auch ein Dammbruch befiirchtet. Wenn erst einmal zu Gunsten der Radfahrer ent-
schieden wird, konnte dies zu weiteren Entscheidungen fiihren, die sich nachteilig fiir Kfz
auswirken, so die Angst. Von daher ist es auch eine richtungsweisende Entscheidung. Eine
Gleichstellung der Forderung von Kfz und Radverkehr muss aber nicht mit Nachteilen be-
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haftet sein. Zur Erfilillung der Klimaschutzziele sollte der Fahrradverkehr gefordert werden,
dazu gehort auch eine Umgestaltung der Europakreuzung. Der Streit hat sogar zur Griin-
dung einer Biirgerinitiative fiir im Umsetzung des Verkehrsvorhabens gesorgt.

Ende Mirz 2013 heif}t es in einem Zeitungsartikel, dass das Projekt von der Stadtverwal-
tung bereits fallengelassen worden sein soll (vgl. LACHMANN 2013). Spitestens im Herbst
2013 steht das Projekt erneut auf der Tagesordnung, wenn iiber den stiadtischen Haushalt fiir
das Jahr 2014 verhandelt wird. Nach einer politischen Mehrheit in der Biirgerschaft sieht es
aktuell nicht aus. Die CDU-Fraktion lehnt die Maflnahme ab und nutzt sie als Kampagnen-
thema. Auch die SPD-Fraktion ist inzwischen dagegen und will erst nach Abarbeitung des
stadtischen Investitionsstaus von 50 Millionen Euro das Projekt angehen. Also faktische
nie. FDP und Biirgerliste sehen Investitionen in anderen Bereichen ebenfalls fiir sinnvoller
an, die Linke ist sich uneins. Einzig die Griinen stehen hinter dem Projekt. Angesichts der
aktuellen politischen Stimmung und der Prioritdtensetzung bei Investitionsvorhaben ist
nicht damit zu rechnen, dass die Fahrraddiagonale in einem Zeitraum von fiinf bis zehn Jah-

ren gebaut wird.

Nachdem die groBten Zweifel an dem Projekt durch einen Verkehrsversuch und Expertenrat
ausgeraumt wurden, wird von den Gegnern nur noch der finanzielle Aufwand als Gegenar-
gument gebracht. Doch andere Verkehrsprojekte werden nicht in breiter Front wegen zu ho-
her Kosten oder Kosteniiberschreitungen kritisiert. Zwei aktuelle Beispiel sind der Bau des
Zentralen Omnibusbahnhofs (ZOB) und die Sanierung des Eisenbahngleises nach Lade-
bow. Beim Bau des im Februar 2013 erdffneten ZOB wurden die veranschlagten Kosten
um 263.000 Euro iberschritten (vgl. UNIVERSITATS- UND HANSESTADT GREIFSWALD
2013). Die Sanierung der Eisenbahnstrecke nach Ladebow soll die Stadt nach Abzug der
Fordermittel 144.500 Euro kosten, dabei ist fraglich, wann und ob dort jemals ein Zug fah-
ren wird. Die mogliche und aktuell wahrscheinlichste Option, ein Betrieb in Eigenregie,
konnte die Stadt 50.000 Euro pro Jahr kosten (vgl. WUNDER 2013). In beiden Fallen kam es
zu keinen Protesten durch die Parteien, die die Diagonalquerung wegen ihrer Kosten ableh-
nen. Es kann also vermutet werden, dass das Projekt aus anderen Griinden nicht gewollt ist

und die Kosten als Gegenargument vorgeschoben werden.

Ihre Lage als Nadelohr und meist befahrene Kreuzung Greifswalds macht die Diagonalque-
rung prédestiniert fiir ein Verkehrsprojekt zu Gunsten des Radverkehrs. Dies jetzt zu ver-
weigern, ist gleichzusetzen mit einer Herabstufung der Radverkehrsforderung in der stadti-
schen Priorititenliste nach ganz unten. Von dem Projekt wiirden alle Fahrradfahrer in

Greifswald profitieren, da die Kreuzung ein Nadelohr und am starksten befahren ist.
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4.11 Mobilitatszentrale Vorpommern

Mobilititszentralen gehdren zum Mobilitdtsmanagement und sollen dabei helfen, die ver-
schiedenen Mobilititsbediirfnisse in umwelt- und sozialvertraglicher sowie effizienter Art
und Weise zu ermoglichen (vgl. GATHER U. A. 2008: 225). In ihnen werden die unterschied-
lichsten Dienstleistungsangebote des Mobilitdtsmanagements gebiindelt (vgl. GATHER U. A.
2008: 228). Das Angebot ist meist noch stark auf den OPNV ausgerichtet. Weitere Service-
angebote sollen das Angebot um integrierte intermodale Elemente abrunden (vgl. GATHER
U. A. 2008: 229).

In Greifswald gibt es seit Anfang 2012 die Mobilitdtszentrale Vorpommern am Bahnhof
Greifswald. Inzwischen ist sie in den neuen ZOB umgezogen. Zwei Mitarbeiterinnen bieten
dort fiir den gesamten Landkreis Vorpommern-Greifswald Montags bis Freitags von 6 bis

18 Uhr folgende Leistungen an:

* Fahrplan- und Tarifauskiinfte,
* Verkauf von Fahrausweisen, Fahrplanen, Gemeinschafts- und Sondertickets,
*  Vermittlung touristischer Informationen und Mietomnibusse,

*  Weiterleitung von Bestellungen zu alternativen Angeboten, z.B. Rufbus oder Anruf-

sammeltaxi und
*  Weiterleitung von Hinweisen und Beschwerden.

(VERKEHRSBETRIEB GREIFSWALD GMBH o. J.).

Die Leistungen konnen iiber eine kostenfreie Rufnummer oder direkt im Biiro am ZOB in

Anspruch genommen werden.

Die Mobilititszentrale Vorpommern ist nur auf die Angebote des OPNV beschriinkt. Dies
lasst sich aus der Beteiligungsstruktur erkldren. Beteiligt sind einzig die Verkehrsbetriebe
der Region'’. Deren origindres Interesse ist die Steigerung ihrer Fahrgastzahlen, von daher
ist das Angebot auch nur auf Leistungen, die dieser Zielerreichung dienen, beschriankt. Be-
ratungen zu Mobilitdt per MIV, Fahrrad, Schienenpersonennahverkehr (SPNV), zu Fuf}

oder anderen Formen werden nicht angeboten.

17 Es sind der Verkehrsbetrieb Greifswald, der Verkehrsbetrieb Greifswald — Land Helmshagen, die
Anklamer Verkehrsgesellschaft, der Ostseebus Ahlbeck, die Demminer Verkehrsgesellschaft, die
Verkehrsgesellschaft Vorpommern-Greifswald mbH, die Kraftverkehrsgesellschaft Ribnitz-Damgarten
(KVG) Bh. Grimmen und der Omnibusbetrieb Pasternak Lassan (vgl. VERKEHRSBETRIEB GREIFSWALD
GMBH o. J.).
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5 Datenauswertung und Interpretation der Ergebnisse

In diesem Kapitel erfolgt die Auswertung und Interpretation der gesammelten Daten. Dazu
gehoren die Ergebnisse der als Einstieg in das Thema gefiihrten Kurzinterviews und der Ex-
perteninterviews. Ebenso werden die Daten der Verkehrszidhlung vorgestellt. Mit Hilfe einer
AMSWOT-Analyse werden die gesamten Ergebnisse der Datensammlung in Kapitel 5.4 zu-

sammengefasst.

5.1 Auswertung der Kurzinterviews

Die Kurzinterviews wurden vor den Experteninterviews mit Einwohnern des Untersu-
chungsraums gefiihrt. Insgesamt wurden 14 Personen befragt. Von den Befragten stammte
eine Person aus Dersekow und eine aus Hanshagen, beide Gemeinden liegen nicht im Un-
tersuchungsraum. Die Antworten wurden aber miteinbezogen, da die Fahrtstrecken der Be-
fragten nach Greifswald durch den Untersuchungsraum fiihren und die Antworten somit
verwendet werden konnen. Elf Personen gaben an oft bis tiglich mit dem Fahrrad nach
Greifswald zu fahren, zwei davon schrankten es auf den Sommer ein. Es ist generell anzu-
nehmen, dass sie die verschiedenen Strecken sehr gut kennen und daher auch sehr gut iiber
die Hemmnisse Bescheid wissen, die gegen die Nutzung des Fahrrads in der Stadt-Umland-
Region Greifswald sprechen. Nur zwei Personen gaben an, nicht per Fahrrad nach Greifs-
wald zu fahren. Fiir die Identifikation vom Hemmnissen sind Antworten aus der Gruppe der
Nichtfahrradfahrer sehr wichtig, denn bei ihnen liegt das bisher unausgeschopfte Potenzial

und sie gilt es schlieBlich Zum Umsteigen zu motivieren.

Als groBBte Hemmnisse wurden die Bereiche Infrastruktur, Sicherheit und Wetterabhéngig-
keit genannt (siche Tabelle 5.1). Fehlende Radwege gehen Hand in Hand mit einem Sicher-
heitsproblem. Auf den Landes- und Bundesstralen zu fahren und dabei womdoglich noch
ein Kind zu transportieren, birgt ein hohes Risiko. Sicherheitsaspekte wie fehlende Be-
leuchtung oder eine vom Winterdienst nicht gerdumte Strecke sahen die Befragten als
Hemmnisse. Ist ein stralenbegleitender Radweg vorhanden, tritt ein anderes Hemmnis in
den Vordergrund. Dann macht die Wetterabhéngigkeit in Form von Niederschldgen und
Wind beziehungsweise Sturm das Radfahren unattraktiv. Aber auch Schwitzen durch hohe

Temperaturen im Sommer wurde als Hemmnis genannt.
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Tabelle 5.1: Hemmnisse der Fahrradnutzung im Stadt-Umland-Raum Greifswald. Quelle: Eigene

Erhebung.

Haupthemmnis Hemmnisse

Infrastruktur Kein durchgéngiger Radweg / fehlender Radweg
Zustand der Fahrbahn (z.B. Schotter)
Unattraktive Alternativwege (langer und schlecht befahrbar, land-
wirtschaftliche Verschmutzung, kein Winterdienst)

Sicherheit Lebensgefahr

Dunkelheit (fehlende Stralenlaternen aulerorts)

Tauglichkeit der Strecken ohne Radwege fiir Kinder

Autofahrerverhalten

Fehlender Winterdienst
Wetterabhédngigkeit | Schnee, Eis, Regen, Wind

Schwitzen im Sommer

Andere Griinde Transportmdglichkeiten fiir GroBeinkauf und gleichzeitig Kinder

Zeit (Weg mit Fahrrad dauert viermal ldnger als per Auto)

Alle genannten Hemmnisse konnen durch entsprechende Maflnahmen geldst werden. Bes-
sere Infrastruktur kann zu hoéheren Durchschnittsgeschwindigkeiten und somit weniger
Zeitverbrauch fiihren. Bei der Wetterabhéngigkeit gibt es allerdings nicht immer zufrieden-
stellende Losungen und es héngt vielfach von der Einstellung der Einzelperson ab, ob sie
noch bei Regen mit dem Fahrrad féhrt oder sich ein anderes Verkehrsmittel auswéhlt.

Auf Grund der vielfach genannten Hemmnisse im Infrastrukturbereich wurde in den an-
schlieBenden Experteninterviews der Interviewleitfaden um eine entsprechende Frage be-
zliglich konkreter Probleme vor Ort erweitert.

Die Aussagen sind aus mehreren Griinden nicht repridsentativ. Die Anzahl der Befragten
war viel zu gering, nicht aus allen Gemeinden des Untersuchungsraums liegen Antworten
vor und alle befragten Personen stammten aus dem Bekanntenkreis des Forschers. Dennoch
geben die Aussagen Auskunft dariiber, was Einzelpersonen davon abhélt, das Fahrrad fiir
ihre Wege von beziehungsweise nach Greifswald zu benutzen. Aus den Aussagen lassen
sich Trends ableiten, die von den Aussagen der Experteninterviews bestétigt oder widerlegt

werden konnen.
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5.2 Auswertung der Experteninterviews

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Experteninterviews ausfiihrlich dargestellt und
ausgewertet. AnschlieBend werden die aufgetretenen Probleme der gewihlten Methode ge-
nannt. Die kompletten Transkripte der Experteninterviews finden sich im Anhang. Zitate

und Verweise beziehen sich auf die Zeilennummerierung der Transkripte.

5.2.1 Anteil des Radverkehrs im Untersuchungsraum

Der Anteil des Radverkehrs am Modal Split in Greifswald war vielen der befragten Exper-
ten bekannt. Eine verldssliche, auf wissenschaftlichen Erhebungen fuBlende Aussage zum

Anteil in den Umlandgemeinden konnte dagegen niemand machen.

Die Experten stellten fest, dass das Fahrrad in Greifswald eine {iberragende Bedeutung hat,
und das nicht nur beim Gesamtverkehr sondern auch im Umweltverbund, da der OPNV -
Anteil sehr gering ist. Dabei wiirden weder die Radfahrer noch die Politiker viel Wert auf
Qualitit der Radverkehrsanlagen legen (vgl. IMHORST 2013: 186—188). Die Aussage von
IMHORST impliziert aber nicht, dass sich Radfahrer nicht héhere Qualitét wiinschen, son-
dern dass sie trotz schlechter Radwege fahren. Die Gréf3e der Stadt und das Vorhandensein
der Universitdt sind fiir SCHICK die Hauptgriinde fiir den hohen Fahrradfahreranteil.
REIF-DIETZEL geht davon aus, dass die Universitit in Zukunft fiir weiterhin konstant hohe

Zahlen an junger Bevolkerung und Radfahrern sorgen wird.

Einig sind sich die Experten dariiber, dass im Umland der Anteil des Fahrrads am Modal
Split geringer ist als in Greifswald. Die Schéitzungen gehen allerdings auseinander.
IMHORST schétzt, dass der Anteil verschwindend gering ist, da kaum Radverkehrsanlagen
vorhanden sind. Diesen Eindruck bestétigt SCHICK, der nur selten Radfahrer an seiner tagli-
chen Pendelstrecke im Untersuchungsraum gesehen hat. Aus Neuenkirchen liegen aber
starkere Beziehungen vor und aus Wackerow teilweise auch (vgl. IMHORST 2013: 6-9). Al-
lerdings schétzten HERING und SEIDLEIN den Anteil in ihren Gemeinden auf mindestens 30
Prozent in Wackerow beziehungsweise zehn Prozent in Mesekenhagen (vgl. HERING 2013;
SEIDLEIN 2013). Ohne Haushaltsbefragung kann aber keine der Aussagen verifiziert wer-
den. Es ist schwieriger, als den Anteil mit dem das Fahrrads am Modal Split in Mecklen-
burg-Vorpommern gleichzusetzen, da des Fahrrad fiir die ,,Nahmobilitét so pradestiniert ist*
(REIF-DIETZEL 2013: 78). Das Fahrrad hat einen gewissen Radius von drei bis sechs Kilo-
metern, in dem es benutzt wird. Hinzu kommt, dass in den Gemeinden nur wenig Ziele vor-
handen sind, die per Fahrrad erreichbar sind, diese wiirden aber vielleicht per Fahrrad ange-

fahren, weit entferntere dagegen nicht.
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5.2.2 Griinde fiir die Nutzung des Fahrrads im Untersuchungsraum

Die Griinde, die fiir eine Nutzung des Fahrrads im Untersuchungsraum sprechen, unter-
scheiden sich kaum von allgemeinen Argumenten fiir die Fahrradmobilitit. Dennoch wur-
den spezifische nur fiir die Region geltende Griinde genannt. Doch zuerst sollen hier die all-

gemeingiiltigen Nutzungsgriinde aufgelistet werden. Fiir die Fahrradnutzung spricht:

*  Verbesserung der Gesundheit des Einzelnen.
* Esist stressfrei.
* Flexibilitét, die auch in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln gegeben ist.

* Es gibt kein Parkplatzproblem. Es findet sich schneller ein Abstellplatz fiirs Fahrrad
als fiirs Auto, denn das Fahrrad ist platzsparend und die Moglichkeit zum Abstellen
direkt vor Ort ist fast iiberall gegeben (vgl. BURKHARDT 2013: 156-159;
REIF-DIETZEL 2013: 97-99).

* Das Fahrrad ist gilinstig und hat somit einen Kostenvorteil gegeniiber anderen Ver-

kehrsmitteln.
* Das Fahrrad hat auf kurzen Strecken und in der Stadt einen Schnelligkeitsvorteil.
* Naturverbundenheit.
* ,Radfahren ist ein ganzes Stiick Lebensqualitit* (WIERSCHIN 2013a: 275).

* Fahrradfahren ist bei einigen Menschen schon Lifestyle (vgl. WIERSCHIN 2013a:
275-282).

* Keine Energiekosten bei der Benutzung (vgl. BURKHARDT 2013: 599).

Insgesamt wurden nur drei speziell fiir den Untersuchungsraum geltende Nutzungsgriinde

identifiziert:

* Die Stadt Greifswald ist im Vergleich zu anderen Stiddten so kompakt, dass jedes
Ziel schnell per Fahrrad erreichbar ist (vgl. REIF-DIETZEL 2013: 103—-105).

* Der gesamte Untersuchungsraum ist flach und es sind keine Berge oder grof3e
Steigungen vorhanden (vgl. NEUMANN 2013: 58-60; REIF-DIETZEL 2013:
105-106).

* In den Umlandgemeinden gibt es kaum Alternativen. Zur Auswahl stehen nur Kfz
oder Fahrrad, denn Bus und Bahn haben kein gutes Angebot beziehungsweise sind
nicht verfiigbar wie im Falle der Bahn (vgl. IMHORST 2013: 78-90).
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5.2.3 Hemmnisse fiir die Fahrradmobilitat im Untersuchungsraum

Einstimmig wurde in allen Interviews die Infrastruktur als ein groBBes Hemmnis angesehen.

Hier kann wieder zwischen Greifswald und dem Umland unterschieden werden.

Die Umlandgemeinden sind tiber stark befahrenen StraBen an Greifswald angeschlossen, an
denen stralenbegleitende Radwege fehlen und fiir die es keine akzeptablen Alternativver-
bindungen gibt. Im Umland sind fehlende oder Radwege in schlechtem Zustand daher das
grofte Hemmnis. So lange die Gemeinden untereinander schlecht mit Radwegen verbunden
sind und es keine attraktiven'® Alternativen zur gefihrlichen Fahrt auf Landes- und Bundes-
stralen gibt, scheidet das Fahrrad als Verkehrsmittel aus, selbst wenn es von der Entfernung
durchaus in Frage kdme (vgl. REIF-DIETZEL 2013: 79—82). An manchen Orten wurden zwar
Radwege gebaut, doch Liicken im Netz gelassen, wie zum Beispiel in Diedrichshagen. Dort
wurde bei der Errichtung eines Briickenersatzneubaus an der B109 zwar iiber die Briicke
ein straBenbegleitender Radweg gebaut, doch sowohl vor als auch hinter der Briicke fehlt
aktuell der Radweg (vgl. NEUMANN 2013: 15-24). Von Diedrichshagen bis zur Briicke sind
es nur wenige hundert Meter, von der Briicke nach Greifswald fehlen dagegen mehrere Ki-
lometer. Mit der mangelhaften Infrastruktur geht auch ein Sicherheitsproblem einher. Auf
den Landes- und BundesstraBen ohne straBBenbegleitenden Radweg stellt das Radfahren
eine Gefahr dar auf Grund der hohen Geschwindigkeit der Kfz.

Das Angebot bestimmt die Nachfrage in diesem Fall also die Nutzung. Wenn es vorhanden
ist, wird es auch genutzt. Das sieht man in Greifswald, wo es nicht an Infrastruktur fehlt.
Sie befindet sich aber teilweise in einem schlechten Zustand, auch wenn sie in den letzten
Jahren sukzessiv erneuert wurde und die Instandsetzung weitergefiihrt wird. SCHICK berich-
tet, dass sich die bei ihm auflaufenden Beschwerden iiber den Zustand der Radwege in
Grenzen halten, wobei er auch zugibt, dass sicherlich nicht alle Beschwerden an ihn heran-

getragen werden.

REIF-DIETZEL und SCHICK schilderten, dass Hemmnisse auch der subjektiven Einschédtzung
eines jeden Einzelnen unterliegen. Die eigene Bequemlichkeit kann ein Hemmnis sein.

Auch der teilweise nur gefiihlte Schnelligkeitsvorteil des Autos.

Komplexe Wege mit mehreren Zielen in einer bestimmten Zeit und eventuell noch mit Kind

hinter sich zu bringen, sieht REIF-DIETZEL auch als mdglichen Hinderungsgrund an.

18 Das schlieft vor allem die Beschaffenheit der Fahrbahn und den Umwegefaktor mit ein.
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Die Witterung wurde ebenfalls als Hemmnis
genannt, doch sehen sie die Experten als
nicht so stark beeinflussend an wie es in den
Aussagen der Einwohner zum Ausdruck
kommt. BURKHARDT fiihrte an, dass es Ge-
wohnungssache sei und man zwar bei jedem
Wetter fahren kann, doch die Vorbereitung
auf jede Wetterlage mit entsprechender Be-
kleidung umsténdlich ist. Im Winter sind es
vor allem nicht gerdumte und sehr spit ge-
rdumte Wege, die als Hindernis gelten, denn
sie verschlechtern die Sicherheit. Ein Bei-
spiel fir nicht gerdumte oder in diesem Fall
zugeschiittete Fahrradwege ist in Abbildung
20 zu sehen. Der Winterdienst hatte auf dem
Foto aus dem Dezember 2012 den Schnee
von der Stra3e auf den Fahrradschutzstreifen
in der Giitzkower Strale in Greifswald ge-
schoben, so dass dieser fiir Fahrradfahrer
nicht benutzbar ist. Das ist leider kein Aus-
nahmefall.

WIERSCHIN sieht es als Hemmnis an, dass

Abbildung 20: Ein unbenutzbarer Fahrrad-
schutzstreifen in der Giitzkower Strafie in Greifs-
wald im Dezember 2012 nachdem der Winter-
dienst die Strafle gerdumt hat. Foto: Géran Witt

die Forderung des Radverkehrs auf die Kommunen abgewélzt wird, sie aber Chefaufgabe

sein musste.

Das Fehlen einer ,verniinftigen Beschilderung® nannte SCHMIDT noch als weiteren

Hinderungsgrund.

5.2.4 Chancen und Vorteile der Radverkehrsforderung

Die befragten Experten sahen viele Chancen und Vorteile fiir die Region, die durch Radver-

kehrsforderung entstehen. Dazu gehort:

*  Weniger MIV und gut ausgebaute Radwege konnen einen positiven Effekt auf den

Tourismus haben und saisonverldngernd wirken, denn die Radtouristen kommen
auch oder vor allem abseits der Hauptsaison (vgl. BURKHARDT 2013: 271-281).

* Die Naherholung profitiert (vgl. SEIDLEIN 2013).
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Verlagerung des Modal Split hin zum Fahrrad durch Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur fiihrt zu mehr Fahrradverkehr und weniger MIV (vgl. REIF-DIETZEL 2013:
147-150).

Die negativen Folgen des MIV und der derzeitigen Mobilitit werden reduziert (vgl.
BURKHARDT 2013: 298-300).

Reduktion der CO2-Emissionen: ,,CO2 fast null“ (BURKHARDT 2013: 300).

Gesundheit: Radfahrer leben gesiinder und sind fitter. So kommt es zu weniger
krankheitsbedingten Fehltagen am Arbeitsplatz (BURKHARDT 2013: 390-392;
397-402).

Verbesserung des Wohnklimas in der Stadt, weil zum Beispiel die Straflen nicht zu-
geparkt sind (vgl. BURKHARDT 2013: 600-602).

Die Attraktivitdt der Stadt wird gesteigert (vgl. SCHICK 2013: 206).

Die Stadt bekommt einen guten Ruf, der sich herumspricht (vgl. REIF-DIETZEL
2013: 157-158).

Wohnen im Umland und Arbeiten in der Stadt bleibt moglich. Die Gemeinden koén-
nen so die Bevolkerung halten (vgl. SEIDLEIN 2013).

Geringer Ressourcenverbrauch fiir Verkehrswege und Abstellanlagen (vgl.
REIF-DIETZEL 2013: 158-160).

Niedrigere Unterhaltungs- und Instandsetzungskosten als bei Straen, die dem MIV
vorbehalten sind (vgl. BURKHARDT 2013: 599).

Sozialer Effekt: Kommunikation mit der Umwelt moglich (vgl. REIF-DIETZEL
2013).

5.2.5 Risiken und Nachteile der Radverkehrsforderung

Mit der Forderung der Fahrradmobilitit im Untersuchungsraum verbinden die befragten

Experten nur sehr wenig Risiken und Nachteile.

Da die Infrastruktur das groBte Hemmnis ist, muss in deren Errichtung erst einmal inves-
tiert werden und das kostet Geld (vgl. BURKHARDT 2013: 304—-305). Damit kann es zu Etat-

streitigkeiten um die Verwendung der begrenzten Mittel kommen. Allerdings ist aktuell

eine Kosten- und Ausgabengerechtigkeit noch ldngst nicht erreicht (vgl. REIF-DIETZEL
2013: 182-183). In den Stralenverkehr wird ein Vielfaches des Geldes investiert, als das,
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was in den Radverkehr investiert wird. Die Lobby der Fahrradfahrer ist zwar vorhanden,
aber schwach, sie konnte sich also schwer gegen den ADAC und die Autofahrer durchset-
zen, die sich bedroht fiihlen.

Ein weiteres Risiko wire in der Stadt Greifswald vorstellbar. Mit steigenden Radverkehrs-
zahlen ist es wahrscheinlich, dass die vorhandenen Radwege nicht mehr geeignet sind und
der verstarkten Nutzung angepasst werden miissen. Zu gering konzipierte Radwege fithren
zu Konflikten der Radfahrer untereinander, sowie mit FuBgingern und dem MIV. Die Rad-
verkehrsinfrastruktur muss also den steigenden Nutzerzahlen angepasst werden. Auch hier-
fiir wiirden Kosten entstehen. Im Gegensatz zu den Chancen und Vorteilen sind die Risiken
der Radverkehrsférderung nur kurz anhaltend und durch entsprechende Maflnahmen zu be-

herrschen.

5.2.6 Konkrete Probleme im Untersuchungsraum

Die Liste der von den Experten angesprochenen Probleme vor Ort ist lang. Auch hier sind

die Mingel in der Infrastruktur und daraus entstehende Konflikte vorherrschend.

Insgesamt ist nur an einer von sechs HauptverkehrsstraBBen, die Greifswald mit dem Um-
land verbinden, ein straenbegleitender Radweg vorhanden. Dieser liegt an der Wolgaster
Landstral3e und reicht von Greifswald bis Kemnitz. Weiter in Richtung Lubmin und aufler-
halb des Untersuchungsraums fiihrt der Radweg aber nicht an der Landstra3e, sondern
macht einen Umweg iiber Loissin. Das ist laut BURKHARDT ein zu groBer Umweg und
gleichzeitig ist es nicht zumutbar auf der Landstralle zu fahren. Durch die schlechten Wege
werden die Stadt-Umland-Verkehre abgeschnitten beziehungsweise unterbunden. Fiir die
Gemeinde Mesekenhagen stellt SEIDLEIN fest, dass es keinen Radweg Richtung Greifswald

gibt und die alte B96 und die K2 kaum nutzbar beziehungsweise unsicher sind.

Ein Erreichbarkeitsproblem stellen die beiden Einkaufszentren Elisen Park und Neuenkir-
chen dar. Sie sind aus Greifswalder Sicht ungiinstig gebaut, weil sie weit entfernt von der
Innenstadt liegen, aulerdem sind sie auf den Autoverkehr ausgerichtet. Dies zeigt sich am
Elisen Park daran, dass der Hauptzugang des Gebdudes Richtung Umland gedftnet ist und
Einwohner der direkt anliegenden Wohngebiete im Stadtteil Schonwalde 11 Umwege von
600 bis 700 Meter in Kauf nehmen miissen, obwohl die Luftlinie nur 500 Meter betragt
(vgl. HAMACHER; BARTELT 2010: 86). Eine Anbindung des OPNV oder Radverkehrs ist
beim Einkaufszentrum Neuenkirchen nicht vorhanden. Aus der Sicht der Umlandgemein-
den ist die periphere Lage praktischer, da es dorthin fiir ihre Einwohner kiirzere Strecken

sind als in die Greifswalder Innenstadkt.
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Zwei Beispiele fiir gravierende Liicken im Radwegenetz nannten die Experten. So wurde
aus Wackerow Richtung ehemalige B96 an der Strafle Caspar-David-Friedrich Blick ein
Radweg gebaut, doch in Neuenkirchen hort er an der stark befahrenen K5 auf. Die Mog-
lichkeit auf diesem Weg zum Einkaufszentrum Neuenkirchen oder zur Schule nach Neuen-
kirchen zu kommen, wird wegen der Gefdhrlichkeit kaum genutzt, stellte HERING fest.
Auch in Diedrichshagen gibt es eine Liicke im Radwegenetz nach Greifswald. Bei der Er-
richtung eines Briickenersatzneubaus an der B109 wurde ebenfalls ein straBenbegleitender
Radweg gebaut. Doch vor und hinter der Briicke fehlt der Fahrradweg, so dass Fahrradfah-
rer gezwungen sind zwei Kilometer Richtung Greifswald auf der Bundesstral3e zu fahren
(vgl. NEUMANN 2013). Die Alternative macht einen Umweg von drei Kilometern. Sie fiihrt
von Guest nach Grofl Schonwalde auf einem Weg, der durch die Bahnstrecke nach Lubmin
unterbrochen worden ist, von den Einwohnern aber weiterhin genutzt wurde. Der dazu be-

nutzte illegale Bahniibergang wurde erst kiirzlich legalisiert

Es gibt durch schlechte Infrastruktur und Verkehrsplanung sowie dem Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer Konflikte zwischen FuBBgidngern und Fahrradfahrern beispielsweise in der

FuBigdngerzone Lange Reihe in Greifswald trotz des Verbots, dort tagsiiber Rad zu fahren.

Nicht nur auf den alltdglichen Radverkehr wirkt sich die mangelhafte Infrastruktur aus, der
schlechte Zustand touristischer Wege wie des Ostseekiisten-Radwegs kann auch ein Risiko
fiir das touristische Image der Region darstellen. Hinzu kommt die schlechte Beschilde-
rung. Wer nicht ortskundig ist und sich an die Schilder hilt, der ist ,,hoffnungslos verloren*
(BURKHARDT 2013: 632-634).

Waihrend BURKHARDT meint, dass den Radfahrern oft zu wenig Wertschitzung entgegenge-
bracht wird, bemingelt SCHICK das Verhalten der Radfahrer, die hdufig gegen jede Regel
unterwegs seien und egoistisch handeln wiirden. Dass Regelmissachtungen wie beispiels-
weise das Fahren auf dem Radweg in der falschen Richtung mit schlechter oder falsch ge-
planter Infrastruktur zusammenhéngen konnen, iibersieht er dabei aber vollig. Radfahrer
mochten sich die Vorteile ihres Fahrzeugs nicht nehmen lassen. ,,Vorschriften, deren Sinn
nicht so offenkundig sind, Umwege, erzwungenes Warten und Absteigen mag [der Radfah-
rer] nicht, weil das seinen Vorsprung zum Auto drastisch verringert und seine personliche
Kraft kostet (LEUFEN; MOLLER 1987: 120). Auf der anderen Seite haben Regelmissach-

tungen wie fehlende Beleuchtung der Fahrrader nichts mit der Infrastruktur zu tun.

Dass Eltern ihre Kinder per Kfz zur Schule fahren, fiihrt zu Staus vor Schulen und hilft
nicht dabei, die Kinder an das Fahrrad als Verkehrsmittel zu gewohnen. Es ist kontrapro-

duktiv, da sie sich an das Auto gewdhnen.
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5.2.7 Maflnahmen

Wie schon in Kapitel 5.2.3 festgestellt, stellt die mangelhafte Infrastruktur das grof3te
Hemmnis im Untersuchungsraum dar. Von daher ist es nachvollziehbar, dass die vorge-
schlagenen Mallnahmen fast alle im Bereich der Infrastrukturverbesserung geduflert wur-

den. Ebenfalls wurden weiche Maflnahmen vorgeschlagen.

5.2.7.1 Infrastrukturmafinahmen
Die folgenden Vorschldge miissen aus Sicht der Experten umgesetzt werden.

* Die Hauptzugangswege in die Stadt Greifswald miissen mit stralenbegleitenden

Radwegen in sehr guter Qualitdt versehen werden.

© In der Anklamer, Giitzkower, Grimmer und Stralsunder Landstrale werden se-
parate Radverkehrsanlagen bendtigt. In der Loitzer Landstrale ,.kann man der
Meinung sein®, dass sie nicht nétig sind (vgl. IMHORST 2013: 40-45).

© OQrientierung an den besten Verbindungslinien zwischen zwei Orten. Das sind
historisch die Stralen, fiir Alltagsverkehr ist es also logisch dort straBenbeglei-
tende Radwege zu bauen (vgl. SCHMIDT 2013: 164-171).

¢ Ausbau des innerstidtischen Radnetzes in Greifswald.

*  Verbesserung der Ampelschaltungen beziehungsweise neue Ampeln fiir Radfahrer,

die auf deren Riumzeiten angepasst sind."

* Errichtung von sicheren Abstellanlagen fiir alle Fahrrider und E-Réder zum Bei-
spiel eine Radstation am Bahnhof Greifswald oder auch sichere Abstellmdglichkei-

ten bei den Arbeitgebern.

* Aus Wackerow kommend benétigt der Weg Am Neuen Friedhof eine Beleuchtung.
Am Friedhof vorbeizufahren erzeugt generell schon ein Unbehagen bei den Men-
schen, das durch die fehlende Beleuchtung nachts verstirkt wird. Den Weg nutzen
viele Studenten und Angestellte der Stadt. Die alternative Moglichkeit am Friedhof
vorbeizufahren stellt einen Umweg dar.

19 Mit Inkrafttreten der StVO-Novelle zum 1. April 2013 finden hier Anderungen statt. Danach haben
,Radfahrer [...] die Lichtzeichen fiir den Fahrverkehr zu beachten. und separate Ampeln werden nicht
mehr benétigt (BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND o0.].).
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Uberpriifen der Méglichkeit von Radschutzstreifen auch auBerorts. In der Giitz-
kower Landstrae wiirde das von der Breite moglich sein, regt IMHORST an. Fiir die
Bundes- und Landesstralen aus Greifswald sind Abmarkierungen laut SCHMIDT auf

keinen Fall eine Option.

Flachenwiederverwendung: ,,Absdgen* beziehungsweise Abmarkieren von Streifen
auf der Strafle und Widmung fiir das Rad.

Schaffung einer Tempo-30-Zone fiir die gesamte Stadt Greifswald. Stidte in GroB3-
britannien oder Graz als Vorbild, dort steigert es den Radverkehr (vgl. BURKHARDT
2013: 63—68; 161-166).

Es muss mit dem Stralenbauamt und den anderen Gebietskorperschaften zusam-

mengearbeitet werden, um MaBnahmen gefordert zu bekommen.

Die Verkehrswende muss politisch ganz oben angebunden werden.

Die folgenden InfrastrukturmafBnahmen erfolgen oder sind bereits in Planung:

2013 wird von der Stadt Greifswald aus ein straBenbegleitender Radweg in der
Giitzkower LandstraBe von der Herrenhufenstrale bis zur Ortsumgehung gebaut.
Das Stralenbauamt baut dann auf der Strecke von der Ortsumgehung bis zur Orts-

einfahrt Helmshagen weiter, so dass es keine Liicke gibt.

Ein Radweg Richtung Einkaufszentrum Neuenkirchen ist schon lange in Planung im
Zuge des Ostseekiisten-Radwegs. Ein Forderantrag fiir die Strecke wurde aber letz-
tes Jahr abgewiesen. Auflerdem sind die Planungen gescheitert, da das Mdobelhaus
Albers widersprochen oder geklagt hat.

Die Planung fiir eine Radstation am Bahnhof Greifswald ist fertig, nur die Forder-

mittel dazu fehlen und werden bis mindestens 2014 nicht kommen.

Der Radverkehrsplan fiir die Raumordnungsregion Vorpommern mit gegebenenfalls
spaterer Betrachtung des Stadt-Umland-Raum Greifswald ist in der Erstellung.

In der Giitzkower Landstral3e soll 2014 oder 2015 Richtung Griebenow bis zur Au-

tobahnanbindung ein stralenbegleitender Radweg gebaut werden.

Die Querung Lange Reihe / Goethe-Stra3e wird 2013 noch umgebaut und dabei die
Furten verbreitert.

In der Anklamer Straf3e soll 2013 im Bereich Lehmhaussiedlung der Geh-/Radweg

instandgesetzt werden.

65



5 Datenauswertung und Interpretation der Ergebnisse

Im Karl-Liebknecht-Ring soll 2013 von der Anklamer Strafle in Richtung Wolgaster

Straf3e linksseitig die Instandsetzung erfolgen.
Im Treidelpfad werden 2013 UnterhaltungsmafBnahmen durchgefiihrt.

Weitere InstandsetzungsmaBBnahmen zukiinftig fiir den Rest von der Anklamer Stra-
e und dem Karl-Liebknecht-Ring rechtsseitig geplant.

Die Gehweganlagen im Hansering werden voraussichtlich 2014 instandgesetzt.

Machbarkeitsstudie fiir Ostseekiisten-Radweg mit Verlagerung an die Kiiste weg
von der alten B96.

Es wird deutlich, dass zahlreiche Maflnahmen geplant sind und auch in absehbarer Zeit um-

gesetzt werden. Die Liste ist nicht vollstdndig. Sie zeigt aber dennoch eine Diskrepanz zwi-

schen den Forderungen und den Planungen. Die geforderten straBenbegleitenden Radwege

an den Hauptverkehrsstralen werden nur in kleinen Schritten realisiert.

5.2.7.2 Weiche Mallnahmen

Die vorgeschlagenen weichen MafBnahmen richten sich an den Komfort beim Radfahren

und konnen die Attraktivitit verbessern. Sie sind im Service-, Infomations- und Kommuni-

kationsbereich anzusiedeln.
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Die Arbeitgeber miissen fahrradfreundlich werden. Dazu gehdren Dusch- und Um-
kleidemdglichkeiten fiir Angestellte oder sogar eine monetdre Belohnung dafiir,
dass sie keinen Kfz-Parkplatz bendtigen.

Es muss schon bei der Erziehung der jiingsten Generation angesetzt werden. Schiiler
brauchen nicht per ,,Mama-/Papa-Taxi* zur Schule gefahren werden. Sie miissen
dazu erzogen werden, mit dem Rad zur Schule zu fahren und so an die Fahrradmo-

bilitdt gewohnt werden.

»dorgentelefon* oder ,,Scherbentelefon* zur Wartung der Infrastruktur sollte einge-

richtet werden.

Eine ,,schnelle Eingreiftruppe®, wie der ADAC hat, die hilft, wenn jemand liegen
geblieben ist.

Der Winterdienst sollte seine Prioritdt auf Rdumung der Fahrradwege legen und sie
nicht als letztes machen. Das fiihrt zur Entlastung der Stralen, da Radfahrer auf den
thnen vorbehaltenen Wegen unterwegs sein konnen, nicht auf die gerdumte Strafe

ausweichen und so Kfz und sich selbst gefdhrden.
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Moglichkeiten der Fahrradmobilitit bewerben. Der ADFC Landesverband Mecklen-
burg-Vorpommern hat ein Lastenfahrrad angeschafft. Das hat BURKHARDT am 10.
Mairz nach Greifswald geholt. Es kann in einem Biiro in der Stralsunder Strafle von
allen Interessierten ausgeliechen werden (vgl. WIERSCHIN 2013b). Damit soll einige
Monate demonstriert werden, dass ein Lastenrad attraktiv ist, um sperrige, schwere
Giiter oder Kinder komfortabel zu transportieren und dass Bikesharing in Greifs-
wald funktioniert.

Transparenz schaffen mit der Ausweisung der Ausgaben fiir den Radverkehr im
stadtischen Haushalt. Damit wire eine Vergleichbarkeit zum MIV gegeben (vgl.
REIF-DIETZEL 2013: 208-215; WIERSCHIN 2013a: 111-120).

Das Verhalten der Radfahrer muss sich dndern. Dazu muss in der Gesellschaft {iber
Verhaltensfragen und Sicherheitsfragen aufgeklirt werden. Das betrifft Radfahren
mit Licht und eventuell Helmnutzung. Ebenso sollte die Polizei 6fter kontrollieren,
aufkldren und auch verwarnen. Sonst gefihrdet man die Akzeptanz des Radverkehrs
(vgl. REIF-DIETZEL 2013: 238-256).

Den Radfahrern muss ein Gefiihl geben werden, dass sie Willkommen sind. Dazu
gehoren auch Servicedienstleistungen wie Ridumung der Radwege zuerst. Die
Imageaufwertung kann sich an Kampagnen wie zum Beispiel der der Stadt Graz
orientieren (vgl. BURKHARDT 2013: 74-78).

Bei einer Radstation miissen auch Dienstleistungen angeboten werden. BURKHARDT
stellt sich darunter den Verleih von Anhingern zum Transport von Kindern oder fiir
den Urlaub sowie den Verleih von Spezialrddern zum Beispiel einem Lastenfahrrad

VOr.

5.2.7.3 Umbau der Europakreuzung

Ein strittiges Thema, das die Experten aufgegriffen haben, ist die Diagonalquerung. So um-

stritten wie in der Greifswalder Offentlichkeit war das Thema unter den Experten aber

nicht, einzig SCHICK stand ihr nicht aufgeschlossen gegeniiber und brachte Gegenargumen-

te. Die Maflnahme ist hier als konkreter Einzelfall aufgenommen, da er seit der Entstehung

der Idee fiir kontroverse Diskussionen in Greifswald sorgt und die Durchsetzung wahr-

scheinlich eine Art Dammbruch bei der Radverkehrsforderung symbolisieren konnte.

Zur besseren Einordnung der Experten ist, ist es wichtig zu wissen, dass BURKHARDT und

WIERSCHIN der Biirgerinitiative zur Einfiihrung der Diagonalquerung angehdren. Threr Mei-

nung nach, sind die Autofahrer dafiir, an der Kreuzung nichts zu veréndern, da es nicht not-

67



5 Datenauswertung und Interpretation der Ergebnisse

wendig sei. Mdglicherweise miissen wir warten, bis die Lichtsignalanlage ausfillt und er-
neuert werden miisste, dullerte sich BURKHARDT etwas provokant, denn dann betrife das
Problem die Autofahrer auch und es miisse gehandelt (BURKHARDT 2013: 440—442).

WIERSCHIN sieht das Problem nicht in den Gegnern des Projektes, sondern in den 90 Pro-
zent der Einwohner, die sich keine Meinung dazu bilden, und das obwohl sie wahrschein-
lich die Kreuzung benutzen (vgl. WIERSCHIN 2013a: 365-382).

Bei dem Streit tritt auch das in Kapitel 5.2.9 beschriebene Diffamieren und Nichternstneh-
men der Studierende auf. Es wird so dargestellt, als ob nur die Studierenden durch den Um-
bau einen Zeit- und Bequemlichkeitsvorteil hdtten. Stattdessen sollten die Studierenden
doch morgens ein bisschen frither aufstehen. Dabei wird dann aber iibersehen, dass alle
Radfahrer Vorteile daraus ziehen konnen (vgl. REIF-DIETZEL 2013: 326-336).

Zweifel an der MaBnahme &uflerte nur SCHICK (vgl. ScHICK 2013: 171-201). Die
Notwendigkeit des Kreuzungsumbaus akzeptiert er ohne Einwénde. Die Priifung im letzten
Jahr hat ergeben, dass die beiden Linksabbieger in die Wolgaster Stralle sicherlich nicht
zwingend notwendig sind. Aus seiner Sicht gibt es aber noch ungeklirte Fragen:

*  Was passiert nachts? Die Ampel lduft von 24 bis 5 Uhr nicht. Wird dann die Ampel

fiir die Diagonalquerung auf Dauerrot geschaltet?

*  Was macht man, wenn Ful3ginger die Diagonalgerung in Anspruch nehmen wollen?
Denn aus der Sicht von SCHICK wiirde das nach wenigen Wochen geschehen und

die FuBBgénger wiirden sich nicht davon abhalten lassen.

AulBlerdem fragt er sich, ob die Verringerung der Wartezeit fiir Fahrradfahrer den Umbau
der Kreuzung im Endeffekt rechtfertigt. Das begriindet er damit, dass nicht jeder
Fahrradfahrer in dem Moment an die Kreuzung fdhrt, zu dem die Ampel der
Diagonalquerung griin wird. Somit miisste dann wie schon immer ein normaler Umlauf
abgewartet werden. Einen Kreuzungsumbau mit Reduktion der Umlaufzeiten fiir alle,

findet er akzeptabel, die Diagonalquerung wirft ihm dagegen zu viele Fragen auf.

5.2.8 Potenzialeinschatzung

Da schon eine konkrete Einschitzung des aktuellen Anteils des Fahrrads im Untersu-
chungsraum fiir die Umlandgemeinden von Greifswald nicht moglich war, war ebenso bei
der Potenzialeinschitzung der Ausdruck des Potenzials in Zahlen fiir keinen Experten mog-
lich.
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Interessant ist, dass trotz des hohen aktuellen Anteils des Fahrrads am Modal Split in
Greifswald fiir die Stadt weiter deutliches Potenzial gesehen wird. Dies resultiert auch aus
der Aussage, dass die Radfahrer nicht viel Wert auf die Infrastruktur legen wiirden. Auf
sehr kurzen Wegen wird aktuell immer noch das Auto benutzt. Dies zeigt eine Untersu-
chung unter den stidtischen Verwaltungsmitarbeitern aus dem Jahr 2010 aus der
REIF-DIETZEL zitierte. Auf dem Weg zur Arbeit gibt es noch Moglichkeiten Verkehr auf das
Fahrrad zu verlagern. Demnach kamen 45 Prozent der Befragten per MIV zur Arbeit und
28 Prozent der MIV-Wege lagen unter flinf Kilometern, sowie 35 Prozent unter sechs Kilo-
meter (vgl. HILDEBRAND; HAUFE 2010). Eine Strecke, die per Fahrrad in 20 Minuten ,,ganz
gemiitlich® zuriickgelegt werden kann. Weiter stellte REIF-DIETZEL fest, dass man sicher-
lich nicht alle zum Umsteigen motivieren kann, aber Potenzial bestehe.

Entsprechend der Angebotstheorie miisste eine bessere Infrastruktur mehr Menschen zum
Radfahren motivieren. Wenn Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstralen vorhanden wé-
ren und oder landwirtschaftliche oder Forstwege ausgebaut und nutzbar wiren, wiirde deut-
lich mehr Radverkehr zwischen Stadt und Umland stattfinden (vgl. IMHORST 2013: 50-53).
Eine Verdnderung des Modal Splits und Verlagerung zum Fahrrad hin ist aber ein langsa-

mer Prozess.

Im Umland der Stadt Greifswald kommt hinzu, dass der OPNV in der Fliche im Riickzug
ist und von daher das Fahrrad im zehn Kilometer Radius an Bedeutung gewinnen kann.
WIERSCHIN berichtete, dass die IHK Neubrandenburg sich per Pressemitteilung schon iiber
das OPNV-Angebot beschwert haben soll, da Auszubildende immer schlechter per Bus die

Ausbildungsstitten erreichen konnten.

Bei der Einschitzung des Potenzials fiir die Umlandgemeinden gehen die Meinungen etwas
auseinander. BURKHARDT schétzt es gering ein. Aber wihrend IMHORST fiir die Umlandge-
meinden feststellt, dass die GroBenordnung des Potenzials schwer einzuschitzen ist, da die
Region eine relativ geringe Bevolkerungsdichte aufweist und damit das absolute Potenzial
auch gering ist, sind SCHMIDT, NEUMANN, HERING und SEIDLEIN der Uberzeugung, dass
das Potenzial auch im Umland zumindest in einem Entfernungsbereich von fiinf bis zehn
Kilometern hoch ist. Gute Radwege zur Realisierung des Potenzials sind gerade fiir die

Quell- und Zielverkehre sehr wichtig.

5.2.9 Zielkonflikte der Radverkehrsforderung

Die Zielkonflikte zur Forderung der Fahrradmobilitét sind vielschichtig, doch an erster
Stelle wurden hiufig fehlenden finanzielle Mittel genannt. SCHMIDT bringt das mit einer
gegeniiberstellenden Berechnung auf den Punkt. Der Bau eines Kilometers Radweg an
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Bundes- oder Landesstralen kostet laut ihrer Aussage durchschnittlich 150.000 Euro. Wiir-
de man die verfiigbaren Mittel des Landes durch diese Zahl teilen, so kime man ab 2014
auf etwa 40 Kilometer neue Radwege pro Jahr in ganz Mecklenburg-Vorpommern. Alleine
in Vorpommern fehlen aber 1.036 Kilometer (vgl. SCHMIDT 2013: 131-137). IMHORST
nennt 13 Millionen Euro pro Jahr?, die das Land einschlieBlich der Bundesmittel fiir den
Radverkehr zur Verfiigung hat (vgl. IMHORST 2013: 136—-137). Die Aufgabe ist mit diesen
Mitteln also nicht zufriedenstellend zu bewerkstelligen. Die StraBenbaudmter haben so vie-
le Planungen fiir stralenbegleitende Radwege vorliegen, dass absehbar ist, dass sie die nie
finanzieren konnen. Aber auch das Geld der Kommunen ist fiir Instandsetzung und Unter-
haltung zu gering, stellt SCHICK fiir Greifswald fest.

Als einzige spricht SCHMIDT einen sehr interessanten Punkt an. Der Mangel an finanziellen
Mitteln fiihrt zu Demotivation. ,,Es ist nicht befriedigend, wenn man bei jeder Sache, die
man machen muss, sagt: 'Kénnen wir es bezahlen, kdnnen wir es nicht bezahlen? Nein, wir
konnen es nicht bezahlen.' Dann fillt es hinten runter* (vgl. SCHMIDT 2013: 198-200). Nur
motivierte Mitarbeiter mit Erfolgserlebnissen, dazu zdhlen realisierte Malnahmen, werden
sich weiter fiir die Forderung der Fahrradmobilitit einsetzen. Wenn alle Planungen abge-

lehnt werden und es nicht genug Geld gibt, resignieren sie.

So ist IMHORST dann auch kritisch bei der Radverkehrsférderung in der Stadt. Er sagt, dass
in der Vergangenheit keine gro3e Forderung stattfand und ,,in absehbarer Zeit mdglicher-
weise auch nicht passieren wird“ (IMHORST 2013: 29-32). BURKHARDT nennt das eine
niedrige Prioritit der Umsetzung des Klimaschutzkonzepts und des Radverkehrsplans in
der Biirgerschaft (vgl. BURKHARDT 2013: 415-418).

Ebenso mangelt es an der Bereitstellung finanzieller Mittel zur Umsetzung des Radver-
kehrsplans fiir Greifswald. Hierzu konnte neben struktureller Finanzknappheit auch beitra-
gen, dass die Mitglieder der Biirgerschaft moglicherweise nicht den Modal Split der Stadt
wiedergegeben und es ithnen daher an personlichen Alltagserfahrungen mit dem Fahrrad in
der Stadt mangelt. Auch der personlicher Hintergrund und personliche Erlebnisse machen
etwas aus, wenn die Volksvertreter entscheiden (vgl. REIF-DIETZEL 2013: 279-295). Ein
Grund fiir den manchmal fehlenden emotionalen Zugang zu dem Thema konnte sein, dass
manche Personen in Entscheidungspositionen® in den Auto-Boomjahren aufgewachsen
sind und sozialisiert wurden (vgl. WIERSCHIN 2013a: 406—408).

20 Mit diesen Mitteln wiirden nach SCHMIDTS Berechnung der Neubau von 86,7 Kilometern Radwege pro
Jahr moglich sein. Auf welche Zahlen sie sich bezieht ist nicht klar, zumindest reichen die Mittel in bei-
den Féllen nicht aus, um in absehbarer Zeit jeden Kilometer Bundes- und Landesstralie mit stralenbeglei-
tenden Radwegen zu versehen.

21 Der Kontext der Aussage bezieht sich nicht auf die Greifswalder Biirgerschaft.
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Dabei sind auch oft Ideologien mit im Spiel. In Greifswald werden einzelne Gruppen ge-
geneinander ausgespielt. Radfahrer gegen Fullgdnger gegen Autofahrer. ,,Wobei eigentlich
oftmals klar ist, dass die Meisten verschiedene Verkehrsmittel auch nutzen und deswegen
auch einsichtig sein miissten* (REIF-DIETZEL 2013: 298-300). Hinzu kommt, dass Anlie-
gen der Studierenden oft nicht ernst genommen werden, weil ihnen von vielen aberkannt
wird, zur Greifswalder Bevolkerung dazu zuzdhlen. Sie seien nur ,,Durchreisende®, die
nach vier Jahren Studiendauer wegziehen wiirden. Den Studierenden wird die Legitimation
aberkannt, mitzusprechen und sich zu duern. Sie sollen sich doch stattdessen lieber auf ihr
Studium konzentrieren®”. Dieses Verhalten ist nicht nur bei Politikern anzutreffen, es findet
sich auch in den Leserbriefspalten der Ostsee Zeitung. Da werden dann die negativen
Aspekte rausgekehrt. Studierende seien generell ,,Verkehrsrowdys™ auf Fahrradern
(REIF-DIETZEL 2013: 317). Am Beispiel der Europakreuzung wird der Tipp gegeben, lieber
frither aufzustehen, dann hétte auch kein Student den moglichen Zeitgewinn durch das Pro-
jekt der Diagonalquerung notig. Dazu kommt, dass die Studierenden durch ihren vielfach
tatsdchlich nur wenige Jahre dauernden Aufenthalt in Greifswald in politischen Gremien
wenig Mitsprache- und Einflussmoglichkeiten besitzen. Den Mangel an studentischen Ein-

flussmoglichkeiten konnten Interessenverbiande wie VCD und ADFC wettmachen.

Dabei wird vollkommen vergessen, dass zwar der einzelne Student irgendwann wegziehen
mag, die heterogene Gruppe der Studierenden an sich und ihre Anspriiche immer da sein
werden, so lange Greifswald weiterhin eine Universitédtsstadt bleibt, auch wenn sich dann
die Studierendengruppe anders zusammensetzt (vgl. REIF-DIETZEL 2013: 302-336). Bei der
Diskussion wird zusétzlich iibersehen, dass alle Bevolkerungsgruppen das Fahrrad benut-
zen und nicht nur die Studierenden. In Greifswald fahrt jeder Fahrrad egal ob jung, alt, arm
oder reich, es ist das demokratischste Verkehrsmittel, alle Radfahrer profitieren von besse-
rer Infrastruktur nicht nur Studenten, erinnert REIF-DIETZEL.

Die aktuelle Siedlungsstruktur mit zwei groBen Einkaufszentren in peripherer Lage stellen
zumindest fiir Greifswald einen Zielkonflikt dar. Fiir Einwohner der Umlandgemeinden
sind die Einkaufszentren giinstiger gelegen, als wenn sie im Zentrum von Greifswald liegen
wiirden. Allerdings konnte der Einkaufsverkehr durch Einkaufsmoglichkeiten fiir Waren

des taglichen Bedarfs vor Ort gesenkt werden.

Weitere Zielkonflikte werden hier nur kurz dargestellt.

22 Schon bei der Diskussion um den Namenspatron der Universitit Greifswald, Ernst Moritz Arndt, Anfang
2010 wurde diese Denkweise in einem Satz des CDU-Fraktionsvorsitzenden Axel Hochschild auf den
Punkt gebracht: ,,.Die Studenten sollten in erster Linie an ihr Studium denken.“ (CDU STADTVERBAND
GREIFSWALD 2010).
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* Grofles Konfliktpotenzial birgt auch die Verteilung der verfiigbaren Finanzmittel.
Der MIV muss weniger erhalten. Das wird nicht einfach zu realisieren sein und zu
Protesten der starken Autofahrer-Lobby fiihren.

* Die Stadt Greifswald hat keine Einflussmoglichkeiten auf Wege auBlerhalb des
Stadtgebietes. Die Gemeinden und der Kreis sind relativ finanzschwach und durch-

setzungsschwach, um Wege aulBerhalb der Hauptverkehrsstra3en zu bauen.

* Ein groBler Teil der Bevolkerung in Greifswald hat kein Verstdndnis dafiir, dass in
die Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur investiert werden muss. ,,Die fahren
einfach auf dem FuBweg, wie sie es immer gewohnt sind und das reicht denen* (vgl.
BURKHARDT 2013: 411-415).

* Das Verbot von Radverkehr tagsiiber in der Greifswalder FuB3gingerzone steht dem
Ziel entgegen, dass die Kunden ihr Fahrrad nutzen, um damit bequem zum Einkau-

fen fahren zu konnen.

* Einige Arbeitgeber nehmen die Wiinsche der mit Fahrrad zur Arbeit pendelnden
Mitarbeitern nicht ernst. Es fehlen Umkleidemdglichkeiten und Duschen. Beim
Neubau wird trotz nachdriicklicher Aufforderung nicht darauf geachtet, berichtet
BURKHARDT in Bezug auf den geplanten Neubau des Rechenzentrums der Universi-
tit Greifswald (vgl. BURKHARDT 2013: 383-386).

* Es gibt auf Landesebene in Mecklenburg-Vorpommern keinen Fahrradbeauftragten.

* Bei der Beschilderung spielt laut SCHMIDT Vandalismus eine sehr gro3e Rolle. An
einigen Streckenabschnitten wiirden immer wieder Schilder geklaut, so berichten

ihre Kollegen aus den Kreisen, die fiir die Instandhaltung zustdndig sind.

» Zielkonflikte liegen auch im Verhalten der Radfahrer selbst. Das Befolgen der StVO
und Einstellung der Radfahrer nannte SCHICK.

5.2.10 Elektromobilitit im Untersuchungsraum

Die Mdoglichkeiten von Elektro-Fahrrddern im Untersuchungsraum waren ebenso Thema
der Experteninterviews. Eine weitere Verbreitung hétte zur Folge, dass sich der Aktionsra-
dius des einzelnen Fahrradfahrers erweitert und weitere Distanzen zuriickgelegt werden
konnen bedingt durch die hohere Durchschnittsgeschwindigkeit, die damit verbundene
Zeitersparnis und den geringeren Kraftaufwand. Dies setzt natiirlich eine Verbesserung der
Infrastruktur voraus, die flir einen groBeren Einzugsbereich geplant werden muss als bei
Beriicksichtigung der aktuellen durchschnittlichen Wegeldnge. Die Ausbreitung der
E-Réder hingt allerdings nicht von der Verbesserung der Infrastruktur ab, sie wird zwar da-

72



5 Datenauswertung und Interpretation der Ergebnisse

von begilinstigt werden, doch auch ohne sie wird sie stattfinden. Das volle Potenzial 14sst
sich allerdings nur entfalten, wenn die Radwege von den Umlandgemeinden in die Stadt

vorhanden sind.

Angesichts einer alternden Bevolkerung ist es wichtig, dass E-Rider iltere Bevolkerungs-
schichten dazu ermutigen Fahrrad zu fahren und die Hemmschwelle senkt. Vielleicht sogar
Menschen ermutigt, die aus Sicherheitsgriinden das eigene Auto lieber stehen lassen oder es
nicht mehr benutzen kdnnen (vgl. BURKHARDT 2013: 320-323).

Ein anschauliches Beispiel der Auswirkungen von Elektromobilitét in einer anderen Region
Mecklenburg-Vorpommerns bringt WIERSCHIN. Er berichtet davon, dass es im Miiritz-
Nationalpark ein interessantes Problem durch die Verbreitung von E-Rédern bei Touristen
gibt. Dort wird es im Sommer schwierig den Nationalpark-Bus mit Fahrgisten zu fiillen, da
viele Touristen ihre Wege mit Pedelecs fahren und auf den Bus verzichten. Die Besucher-
zahlen sind aber nicht zuriickgegangen (vgl. WIERSCHIN 2013a: 1-31).

Weitere Aussagen der Experten zu dem Thema waren:

* Fiir Greifswald gibt es laut IMHORST kein sehr grof3es Potenzial, weil die Entfernun-
gen (durchschnittlich drei Kilometer) sehr gering sind, da braucht der normale Rad-
fahrer kein Elektroantrieb. BURKHARDT sieht das anders. Fiir ihn gibt es keine Ein-

schrankungen.

* Bei weiteren Distanzen gerade im Umland sind E-Réder eine gute Alternative zum
Auto.

* Andere Nutzer kommen hinzu (jlingere, dltere und Leute, die sonst verschwitzt wé-
ren auf Arbeit).

* E-Rédder erhdhen die Zustimmung zum Fahrradfahren und fordern damit die Fahr-

radmobilitat.

* Es werden Ladestationen bendtigt. Eine Kooperation mit den Stadtwerken sollte

tiberpriift werden.

* Kann in multimodalen Angeboten wichtige Rolle spielen zum Beispiel schnelle

Busverbindungen und als Zubringer (Leih-)Pedelecs.

* Durch die weiteren Entfernungen, die zuriickgelegt werden konnen, ergeben sich

neue Quell- und Zielverkehre.

Den einzigen Nachteil der E-Rédder, den die Experten nennen, ist der hohe Anschaffungs-

preis im Vergleich zu einem konventionellen Fahrrad.
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5.2.11 Mobilititsziele der Experten

Zur Einordnung der Expertenmeinung ist es wichtig zu wissen, wie ihre personlichen Mo-

bilititsziele aussehen. Denn diese prégen schlieBlich auch ihre Handlungen und Aussagen.

Bei SCcHICK kann aus den mehrfachen Hinweisen in den Aussagen auf das schlechte Verhal-
ten der Fahrradfahrer eine gewisse Skepsis und Vorbehalte gegeniiber Radfahrern interpre-
tiert werden. Auch kann bezweifelt werden, ob er selbst regelméfig mit dem Fahrrad in
Greifswald unterwegs ist. Griinde fiir Fehlverhalten sucht er ausschlieBlich bei den Radfah-
rern selbst und nicht im Zustand der Infrastruktur oder anderen Punkten. Er sagt zwar, dass
sein Ziel die Forderung des Radverkehrs sei, doch merkt er an, dass der OPNV in Greifs-
wald sehr wenig genutzt wird und daher geférdert werden sollte. Substituiert werden soll
der MIV (vgl. SCHICK 2013: 4-26). Auf die OPNV-Forderung kann er aber von seiner jetzi-

gen beruflichen Position keinen Einfluss ausiiben.

REIF-DIETZEL mochte den Modal Split zu Gunsten des Umweltverbunds verdndern. Die
Politik muss darauf hinwirken und die Rahmenbedingungen anpassen. Er hilt den Radver-
kehr fiir noch ausbaufdhig. Dies vor allem mit geeigneten InfrastrukturmaBBnahmen. Gleich-

zeitig sollte Kommunikation zur Begleitung stattfinden.

IMHORST sieht die Forderung des Umweltverbunds, nicht nur allein, sondern auch in Kom-
bination miteinander, und die Einbeziehung von Carsharing und Bikesharing als wichtige
Ziele an. Geméll dem Klimaschutzkonzept wurde festgelegt, dass der Radverkehrsanteil

noch leicht wachsen kann von 44 auf 47 Prozent. Hinter diesen Zielen steht er.

Das Fahrrad hat bei BURKHARDT eine Schliisselrolle. Das macht er auch dadurch deutlich,
dass er es tiaglich unabhidngig vom Wetter benutzt und nur in Ausnahmefillen per Kfz fahrt.
Die Fahrradmobilitit muss gefordert werden, gleichzeitig muss der MIV eingeschréankt

werden. Der OPNV spielt aus seiner Sicht in Greifswald keine Rolle.

WIERSCHIN sieht Mobilitét eher in groBeren Zusammenhdngen und mochte dann auch eine
Verkehrswende erreichen hin zu einer klimaneutralen Mobilitit. Generell soll fiir den Rad-
und FuBverkehr eine gleichberechtigte Akzeptanz und gleichberechtigte Behandlung ge-
geniiber dem MIV erreicht werden. Zur Erreichung spielt auch Elektromobilitdt eine Rolle,
doch hier vor allem auf E-Fahrrader, StraBenbahnen und mit Elektrizitdt versorgte Bussys-
teme bezogen. Der MIV soll zuriickgedriangt werden. Fiir sich personlich merkt er an, dass
er mit meiner Familie versucht, Mobilitét als Konsum wahrzunehmen. Konsum, der einge-

schrankt werden sollte, denn generell wird zu viel konsumiert.
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5.2.12 Probleme bei der Erhebung

Mehrere Punkte bei der Erhebung der Experteninterviews gestalteten sich problematisch

und wirken sich auf die Auswertung aus.

In der Gruppe der kommunalen Akteure waren die Experten aus Greifswald {liberreprisen-
tiert. Auch wenn Greifswald den groBten Anteil an der Bevolkerung im Untersuchungs-
raum hat, sollten Akteure aus allen Gemeinden des Untersuchungsraum zu Wort kommen.
Leider kamen mit den anderen eingeladenen Biirgermeistern des Untersuchungsraum keine
Interviews zustande. Hinzu kommt, dass die Antworten der befragten Biirgermeister der
Umlandgemeinden sehr kurz waren. Lokale Akteure der Greifswalder Umlandgemeinden

sind damit sowohl von ihrer Anzahl als auch dem Umfang der Aussagen unterreprisentiert.

Zwar war NEUMANN als Amtsvorsteher des Amtes Landhagen, in dem ein Grof3teil des Un-
tersuchungsraum liegt, der Gruppe der regionalen Akteure zugeordnet, doch seine Antwor-
ten gab er nur als Biirgermeister der Gemeinde Diedrichshagen und bezog sich in keinem
Fall auf andere Gemeinden. Er agierte folglich nur als kommunaler Akteur. Aulerdem lag
sogar eine etwas abblockende Behandlung des Themas vor. Das zeigte sich daran, dass er
das Interview bereits nach der ersten Frage beendete. Tiefer gehend wollte oder konnte er
sich leider nicht auf das Thema einlassen. Bei SCHMIDT wurden dagegen iiber 50 Prozent
der gemachten Aussagen, die Zeit der Auslassungen betrdgt iber 36 Minuten, nachtriglich
wegen Interna und auf ausdriicklichen Wunsch der Expertin aus dem Transkript entfernt.
Dabei waren einige angesprochene Punkte durchaus relevant zum Problemverstdndnis. Eine
Anonymisierung kam aber nicht in Frage, da sie durch ihre Aussagen leicht zu identifizie-

ren gewesen ware.

Bei den iiberregionalen Akteuren gab es keine Vertreter mit Planungs- oder Entscheidungs-
moglichkeiten fiir die Region. Die Experten waren Vertreter von Verkehrsverbianden, die
sich mit der Fahrradmobilitit beschéftigen und versuchen Einfluss auf politische Entschei-
dungstrager zu nehmen. Dennoch rundeten sie die Interviews mit ihrem Blick iiber den
kommunalen beziehungsweise regionalen Tellerrand ab. Das Fehlen eines Experteninter-
views mit einem Mitarbeiter des Stralenbauamts stellt ein Versdumnis dar. Insgesamt bilde-

ten die ausgewihlten Experten den gesamten Untersuchungsraum dennoch gut ab.

5.3 Auswertung der Verkehrsziahlung

Dieses Kapitel fillt leider wesentlich kiirzer aus als urspriinglich geplant. Die Zdhlung des
Verkehrs sollte dazu dienen, den aktuellen Stand des Radverkehrs im Untersuchungsraum

zu erfassen. Zumindest im Ansatz, da wegen der monozentristischen Ausrichtung des Un-
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tersuchungsraums nur an den HauptverkehrsstraBen nach Greifswald gezahlt werden sollte
und an keinen weiteren Stellen im Untersuchungsraum. Mit den Daten sollte die Radver-
kehrskarte aus dem Jahr 2008 erweitert werden. Auf Grund der Wetterlage konnte nur eine
Zihlung erfolgen. Die durchgefiihrte Verkehrszdhlung wurde trotz des geringen Umfangs
dennoch kurz ausgewertet, lieferte aber nicht genug Daten zur Erfiillung der gesteckten Zie-
le.

5.3.1 Datenauswertung

Die Zahlung fand am Donnerstag, 29. November 2012, von 6:30 bis 10 Uhr und 15 bis 18
Uhr statt. Gezdhlt wurde an Standort 1 und 2. Zwischen 15 und 18 Uhr fand ebenfalls an
Standort 10 eine Kontrollzdhlung statt. Abweichend von der Planung fand an Standort 1
keine Zahlung zur Mittagszeit statt.

Die Auswertung der gewonnenen Daten fand mit Hilfe des Exceltools ,,Hochrechnungsmo-
dell fiir den Radverkehr* statt. Schon bei der Durchfiihrung der Zéhlung wurde deutlich,
dass das Vorhandensein eines stralenbegleitenden Radweg die Fahrradmobilitét positiv be-
einflusst. Am Zahlpunkt 1 in Neuenkirchen ist dies an den unterschiedlichen grof3en durch-
schnittlichen téglichen Verkehrsstiarken (DTV) abzulesen (siche Tabelle 5.2).

Tabelle 5.2: Hochrechnungen der DTV an den Zihlstellen nach Kreuzungsarmen. Quelle: Eigene

Erhebung.
Standort- | Kreuzungsarm DTV Rad gesamtes, DTV Radverkehrs-
nummer Jahr| saison (trocken, Mo-
Fr)
1 Neuenkirchen Chausseestrafle 40 93
1 Stralsunder Landstral3e 528 1.240
1 Theodor-Korner-Stralie 489 1.149
2 Wackerow Ortseingang 136 319

Der Abschnitt an der Chausseestralle verfiigt iiber keinen straBenbegleitenden Radweg. An
der Stralsunder Landstrale ist er vorhanden. Mit der hochgerechneten Verkehrszdhlung
kommt an der Chausseestralle eine DTV fiir das gesamte Jahr von 40 Radfahrern pro Tag
raus. An der Stralsunder Landstrale wird ein dreizehnfach hohere DTV errechnet. Die

Fahrradfahrer nutzen statt der Chausseestralle ohne Radweg die Theodor-Korner-Straf3e.

Das Hochrechnungstool kommt an trockenen Wochentagen in der Radverkehrssaison auf
eine DTV von 1.240 Radfahrern pro Tag in der Stralsunder Landstrae. Die gezéhlten Da-

ten zeigen eine Abweichung von 9,1 Prozent nach unten von der 2008 durchgefiihrten Rad-

76



5 Datenauswertung und Interpretation der Ergebnisse

verkehrszéhlung. Damals wurde auf dieser Strecke eine Verkehrsmenge von 1.364 gezihlt.
Die Abweichungen der DTV lassen sich durch die unterschiedlichen Zdhlzeiten und die Be-

nutzung des Hochrechnungsmodells erkldren, das 2008 noch nicht vorlag.

Verglichen mit der Bevdlkerung von Neuenkirchen von 2.301 Einwohnern erscheint der
DTV-Wert sehr hoch. Daraus abzuleiten, dass an einem trockenen Werktag im Sommer
iiber 50 Prozent der Neuenkirchener Einwohner mit dem Fahrrad fahren ist aber falsch. Ers-
tens schliet der Wert gleichzeitig Quellverkehre aus Greifswald nach Neuenkirchen ein
und zweitens kann nicht davon ausgegangen werden, dass am Zéhlpunkt nur Einwohner aus
Neuenkirchen gezéhlt wurden. Es konnen auch Einwohner aus weiter entfernterer Gemein-

den gewesen sein.

Tagesganglinie
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Abbildung 21: Hochgerechnete Tagesganglinie des Fahrradverkehrs am Zihlpunkt 1 auf der
Stralsunder Landstrafle zwischen Greifswald und Neuenkirchen. Eigene Darstellung. Quelle: Eigene

Erhebung.

Die im Vergleich zu Neuenkirchen niedrigere DTV in Wackerow ldsst sich zum einen mit
der niedrigeren Bevolkerung in Wackerow erkldren, die Gemeinde hat circa 1.000 Einwoh-
ner weniger als Neuenkirchen, das sind 40 Prozent weniger. Zum anderen lag der Zahlpunkt
in Wackerow weiter vom Stadtzentrum Greifswald entfernt als der von Neuenkirchen, so
dass die Akzeptanz, die Strecke mit dem Fahrrad zu fahren, geringer sein konnte (siche Ab-
bildung 5 und Tabelle 2.2).

Am Zihltag dominierte am Zahlpunkt 1 in Neuenkirchen zwischen 7 und 8 Uhr Anteil der
Schiiler am Verkehr. Das zeigt sich in Abbildung 21 im Spitzenwert zu dieser Uhrzeit. Der
Verkehr flieBt morgens nach Greifswald und gegen Nachmittag und Abend zuriick nach
Neuenkirchen. Das ist das typische Muster einer Pendlerstrecke.
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Die Daten aus Zahlpunkt 10 flossen nicht in die Auswertung mit ein. Sie sollte zusammen
mit den anderen zwei Kontrollzdhlungen die Moglichkeit liefern, eine Abweichung von den
im Jahr 2008 gezédhlten Daten zu errechnen. Bei der Menge der durchgefiihrten Zéhlungen

macht dies aber keinen Sinn, auBerdem eignet sich das Hochrechnungsmodell sehr gut.

Die geringen Verkehrsstirken aus Wackerow scheinen der Aussage von Hering, der einen
Radverkehrsanteil von 30 Prozent am Modal Split vermutet, zu widersprechen. Die Daten
treffen aber keine Aussage iiber den Modal Split der Bevolkerung, sie geben nur die Rad-
verkehrsstirke an. Die gezédhlten Daten in Wackerow und Neuenkirchen bestdtigen aber,
dass aus diesen Gemeinden schon Verkehrsbeziehungen vorliegen, die zwischen Neuenkir-

chen und Greifswald stark sind.

Im Anhang sind die Zdhldaten und die durch das Exceltool hochgerechneten Ganglinien
und DTV-Tabellen vorhanden.

5.3.2 Probleme bei der Erhebung

Die Witterung lieB3 es nicht zu, die Zahlungen, wie geplant, durchzufiihren. Es war zu kalt
und schneereich. Die Kélte machte schon bei der ersten Zahlung den Zahlern sehr zu schaf-
fen, so dass der Autor davon absah, sie erneut dem gesundheitlichem Risiko und der Kailte
auszusetzen. Die lang anhaltende kalte Witterung in Kombination mit einer geschlossenen
Schneedecke liber mehrere Monate bis Ende Méarz machte den Plan zunichte, die Daten
spater zu erheben. Wegen des Schnees wurde keine weitere Zahlung unternommen, da er
sich sehr negativ auf den Fahrradverkehr auswirkt und die Verkehrsteilnehmer eher das Kfz
oder den OPNV wiihlen.

Fiir eine weiterfiihrende Untersuchung des Themas konnten die Zdhlungen an Hand der ge-
machten Planungen durchgefiihrt werden, um so statistisch verldssliche Werte fiir den Rad-
verkehr im Stadt-Umland-Raum Greifswald zu gewinnen. Eine Zdhlung im Sommerhalb-
jahr ist zu bevorzugen. Zur besseren Datenqualitét bietet sich eine Vollerhebung von 6 bis
18 oder 6 bis 20 Uhr an.

5.4 AMSWOT-Analyse der Fahrradmobilitit im Untersuchungsraum

Eine regionale AMSWOT-Analyse eignet sich, um Positiv- und Negativfaktoren auf drei
Zeitebenen einander gegeniiberzustellen. Nachfolgend wird eine AMSWOT-Analyse fiir
die Fahrradmobilitdt im Untersuchungsraum vorgenommen. Die AMSWOT-Analyse wird
nach KLUTER vorgenommen (vgl. KLUTER 2008: 273-278). In der Zeitebene Vergangenheit

werden Leistungen (A = Achievement) und Versdumnisse (M = Mistake) erfasst. Die Ebene
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Gegenwart stellt Stirken (S = Strength) und Schwichen (W = Weakness) gegeniiber. Um
einen Blick in die Zukunft zu entwickeln werden Chancen (O = Opportunity) und Risiken
(T = Threat) erfasst.

Die in den Tabellen 5.3, 5.4 und 5.5 gegeniibergestellten Faktoren haben sich aus den ge-

wonnenen Daten und der Literaturrecherche ergeben.

Tabelle 5.3: AMSWOT-Analyse der Fahrradmobilitit im Stadt-Umland-Raum Greifswald. Zeitebene
Vergangenheit. Eigene Darstellung.

Zeitebene Positiv Negativ

Vergangenheit: | A = Achievement - Leistung M = Mistake - Versdumnis

- Ohne viel Forderungen hochsten | - Die zwei peripher gelegene Ein-
Anteil des Radverkehrs in ganz | kaufszentren Elisen Park und in Neu-
Deutschland. enkirchen sind méBig bis schlecht
- Radverkehrsplan fiir Greifswald |per Fahrrad erreichbar. Der Elisen

aufgestellt: Steigerung des Fahr-|Park wurde mit den Tiiren nach au-

radanteils auf 47% bis 2020. en zum Umland weisend gebaut,

- Klimaschutzkonzept 2020 fiir fiihrt zu Umwegen fiir Greifswalder.
Greifswald aufgestellt mit dem - Mobilititszentrale Vorpommern
Ziel der Senkung der CO2-Emis- |berit ausschlieBlich zum OPNV
sionen um 14 Prozent. (ohne SPNV).

- Mobilitétstzentrale Vorpommern |- Stadt Greifswald hat darauf ver-
vorhanden. zichtet, eine Vorreiterrolle bei der

- Stadtwerke Greifswald haben Einfiihrung der Elektromobilitét bei
eine Offentliche Ladestation fiir | Fahrrddern zu ibernehmen.
E-Réder errichtet und planen be-
reits die Eroffnung einer weiteren.

- Regional bedeutsames Radwege-

netz im RREVP ausgewiesen.
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Tabelle 5.4: AMSWOT-Analyse der Fahrradmobilitit im Stadt-Umland-Raum Greifswald. Zeitebene

Gegenwart. Eigene Darstellung.

Zeitebene

Positiv

Negativ

Gegenwart:

S = Strength — Stiarke

W = Weaknes - Schwiiche

- Gut ausgebautes Straflennetz, die
Umlandgemeinden sind gut per Auto
an Greifswald angeschlossen — gut

fiir Bau von straBBenbegleitenden Rad-

- Teilweise grof3e Liicken in der
Radwegeinfrastruktur. An den
Hauptstralen fehlen 32,2 km.

- Kaum attraktive Alternativen zu

wegen. Hauptstrallen ohne straenbegleiten-
- Ebenes, flaches Relief ohne starke  |den Radwege.
Steigungen. - Wetter (Kélte und Wind).

- Stadt-Umland-Region ist monozen-
tristisch aufgebaut.

- Greifswald ist gemeinsames Ober-
zentrum mit Stralsund und hat damit
viele Funktionen fiir Einwohner der
Umland-Gemeinden.

- Gemeinden des Umlands im zehn
Kilometerradius um Greifswald.

- Greifswald als Stadt der kurzen
Wege in der jedes Ziel per Fahrrad er-
reichbar ist. Grof3teil der Siedlungs-

- Fehlendes Budget oder Bereit-
schaft es zu erhohen.

- Geringe Fordermittel aus MV und
dem Bund.

- Schwache Fahrradfahrerlobby.

- Zustand der Infrastruktur in
Greifswald teilweise schlecht.

- Diskussion um Diagonalquerung.
- Image der Fahrradfahrer ist
schlecht.

- Verhalten der Fahrradfahrer ist

struktur liegt im fiinf Kilometerradius. |teilweise schlecht.

- Hoher Studierendenanteil, die taglich |- Arbeitgeber Uni ignoriert Wunsch
mehrere Wege zwischen den Instituten ' nach Umkleidemdglichkeiten fiir
Radfahrer bei Neubauten.

- Die Bevolkerungszahl der bisher

zuriicklegen miissen, haben wenig
Geld und OPNV ist unattraktiv in
Greifswald, um diese Wege damit zu |nicht an das Radwegenetz ange-
fahren. schlossenen Bevolkerung ist relativ
- Mitarbeiter der Stadtverwaltung wol- |niedrig. Das Steigerungspotenzial
len Fahrradmobilitét starken. des Quellverkehrs ist gering.
- Keine Alternativen in den Umland-
gemeinden, OPNV-Angebot ist
schlecht.

- Infrastruktur wird sukzessive verbes-

sert.
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Tabelle 5.5: AMSWOT-Analyse der Fahrradmobilitit im Stadt-Umland-Raum Greifswald. Zeitebene
Zukunft. Eigene Darstellung.

Zeitebene

Positiv

Negativ

Zukunft

O = Oppurtnity — Chance

T = Thread - Risiko

- Hohe Fahrradnutzung in Greifswald
kann in die Umlandgemeinden aus-
strahlen.

- Tourismus kann von Radwegen profi-
tieren, da durch Radtouristen die Sai-
son verlangert wird.

- Durch KlimaschutzmaBBnahmen und
Ressourcenknappheit wird der MIV
teuer und unattraktiv.

- Steigende Kosten fiir MIV (siche An-
hang).

- Elektromobilitdt wéchst weiter und
fiihrt zu neuen Nutzergruppen und
mehr Nutzung des Fahrrads.

- Attraktivitidt der Umlandgemeinden
als Wohnort wird gesteigert. Einwoh-
ner der Umlandgemeinden sind an das
geteilte Oberzentrum angebunden und
konnen an Daseinsgrundfunktionen
teilhaben. Sie bleiben in den Gemein-
den wohnen und die Bevolkerung wird
gehalten.

- Reduktion der negativen Auswirkun-
gen des Verkehrs.

- Geringerer Finanzbedarf zur Unter-
haltung und Instandsetzung als im Ver-

gleich zur Kfz-Straf3e.

- Streit wie bei der Diagonalquerung
kann Projekt jahrelang lahmlegen.

- In Greifswald selbst konnte die In-
frastruktur bei steigendem Fahrrad-
anteil iiberlastet werden, wenn sie
nicht angepasst wird.

- Die Schuldenbremse sorgt fiir we-
niger 0ffentliche Mittel, die in Aus-
bau des Radverkehrs investiert wer-
den konnen.

- Gefahr der Blamage bei Touristen
beim Ostseekiisten-Radweg, wenn
dieser weiterhin schlechten Zustand
hat.

- Zustiandigkeits- und Absprachepro-
bleme: Infrastruktur muss iiber Ge-
meindegrenzen hinweg verbunden
werden.

- Demotivation der Planer, wenn
kein Geld zur Umsetzung der Mal3-
nahmen vorhanden ist und sie die
Wiinsche der Bevolkerung nicht er-

filllen konnen.

81



6 Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

6 Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

Das Kapitel iiberpriift die in Kapitel 2 formulierten Hypothesen und soll den Akteuren der
Region Handlungsempfehlungen geben. Es schlieBt sich eine kurze Diskussion und ab-

schlieend eine Zusammenfassung mit einem Ausblick an.

6.1 Uberpriifung der Hypothesen

Die in Kapitel 2.4.4 gebildeten Hypothesen wurden an Hand der aus vielféltigen Quellen
gewonnenen und ausgewerteten Daten liberpriift. Hypothese Nummer eins war:

Das Fahrrad wird aktuell im direkten Umland von Greifswald wesentlich weniger ge-

nutzt als in der Hansestadt Greifswald selbst.

Die Hypothese wurde durch die Aussagen der Experten belegt, die aber nur Vermutungen
aufstellten. Zusétzlich hat die Verkehrszdhlung gezeigt, dass der Quellverkehr aus Neuen-
kirchen groB3 ist, wiahrend er aus Wackerow noch gering ist. Jedoch kénnen beide nicht das
Radverkehrsniveau von Greifswald erreichen. Fiir diese beiden Gemeinden gilt die Hypo-
these damit als bestétigt und tlberpriift. Fiir die anderen Gemeinden miissen noch weitere

Verkehrszdhlung stattfinden.
Die zweite Hypothese lautete:

Das grofste Hemmnis fiir die Nutzung des Fahrrads in der Stadt-Umland-Region Greifs-
wald ist die fehlende oder mangelhafte Infrastruktur. Wenn die Infrastruktur im Untersu-
chungsraum ausgebaut werden wiirde, dann wiirden auch mehr Einwohner ihre alltdgli-

chen Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen.

Sowohl bei den gefiihrten Kurzinterviews, als auch in den Experteninterviews wurde die
mangelhafte Infrastruktur als groites Hemmnis vor allem in den Gemeinden des Untersu-
chungsraums ausgemacht. Mit zahlreichen Ausbau- und Instandhaltungsmafinahmen versu-
chen die Experten die Infrastruktur sukzessive zu verbessern. Sie gehen davon aus, dass ein

besseres Angebot, auch mehr Radverkehr mit sich bringen wird.
Die dritte Hypothese der Arbeit war:

Die Konflikte der Forderung des Radverkehrs sind vielschichtig und gehen weit iiber
fehlende Finanzierung hinaus. Je mehr Zielkonflikte es gibt, desto schwieriger wird die

Férderung des Radverkehrs im Untersuchungsraum.
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Es zeigte sich, dass die Zielkonflikte wesentlich umfangreicher waren, als bei der Hypothe-
senformulierung gedacht. Zwar sorgt die fehlende Finanzierung bei vielen geplanten Mal3-
nahmen dafiir, dass sie jahrelang nicht umgesetzt werden konnen, doch ist es nicht nur das
fehlende Geld, was die Forderung des Radverkehrs behindert. Ebenso spielt der politische
Durchsetzungswille und Prioritdtensetzung in der Verkehrspolitik eine entscheidende Rolle,
wie am Beispiel der Elektromobilitdt deutlich wird. Die Forderung ist auf E-Kfz zuge-
schnitten, dabei hat das E-Rad jetzt schon die Ziele der Bundesregierung innerhalb kiirzes-
ter Zeit erfiillt.

Mit der Uberpriifung der Hypothesen wurde die erste Forschungsfrage beantwortet.

6.2 Handlungsempfehlungen

Bereits in Kapitel 5.2.7 wurden die vorgeschlagenen Maflnahmen der Experten genannt. Sie
sollen hier nicht wiederholt werden. Viel mehr werden besonders wichtige MaBnahmen
herausgegriffen und als Handlungsempfehlungen formuliert. Die Handlungsempfehlungen
sollen dabei helfen, die Fahrradmobilitdt in der Stadt-Umland-Region Greifswald attrakti-
ver zu gestalten und eine Verlagerung des Verkehrs vom MIV zum Fahrrad zu bewirken,

um umwelt- und sozialvertriglicheren Verkehr zu erhalten.

Insgesamt kann bei den Maflnahmen in der Stadt-Umland-Region unterschieden werden
zwischen Greifswald und den Umlandgemeinden, da unterschiedliche Probleme vorliegen.
Greifswald besitzt beispielsweise eine gut ausgebaute Fahrradinfrastruktur, die Umlandge-
meinden sind dagegen schlecht mit Greifswald verbunden. Durch die Dominanz Greifs-
walds an der Gesamtbevdlkerung des Untersuchungsraums beziehen sich viele MaBBnahmen
auf Greifswald, denn sie konnen dort mehr bewirken, als in einer der Umlandgemeinden,

dennoch sollen sie bei den Handlungsempfehlungen nicht zu kurz kommen.

Die folgenden Handlungsempfehlungen konnen aus Sicht des Autoren dazu beitragen, den
Radverkehr in der Stadt-Umland-Region Greifswald zu verbessern. Davon profitieren letzt-

lich in der gesamten Region sowohl Mensch als auch Umwelt.

Dabei muss bedacht werden, dass weniger MIV zu einer Art Rebound-Effekt’ fiihren konn-
te. Das bedeutet, dass der MIV an Attraktivitit gewinnt, da weniger negative Folgen wie
Parkplatzprobleme oder Staus auftreten, und er wieder — wenn auch auf einem niedrigeren
und hochstens gleichhohen Niveau wie vor der Attraktivitdtssteigerung — genutzt wird. Po-

sitive Effekte konnten dadurch zu nichte gemacht werden.

Die Handlungsempfehlungen stellen die Beantwortung der zweiten Forschungsfrage dar.

23 to rebound = engl., zuriickprallen
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6.2.1 Anschluss des Einkaufszentrums Neuenkirchen an das

Radwegenetz

Im Einzugsbereich der Nahmobilitit von drei Kilometern um das Einkaufszentrum Neuen-
kirchen liegt die Greifswalder Innenstadt, die Gemeinden Wackerow und Neuenkirchen, so-
wie angrenzend an den drei Kilometerradius die Gemeinde Mesekenhagen. Derzeit ist das
Einkaufszentrum aus den aufgezédhlten Orten nicht per Fahrradweg zu erreichen, sondern
nur iiber eine viel befahrene Hauptverkehrsstraf3e. Es ist dringend notwendig dieses Ziel fiir
alle diese Gemeinden per Fahrradweg zu erschlieBen. Der Ausbau des regional bedeutsa-

men Radwegenetzes an dieser Stelle muss forciert werden.

6.2.2 Infrastrukturausbau an den Hauptverkehrsstrafien

Langfristig miissen alle Gemeinden des Stadt-Umland-Raums Greifswald mit dem Netz re-
gional bedeutsamer Radrouten untereinander verbunden und an Greifswald angeschlossen
werden. Dazu eignet sich der Bau von strallenbegleitenden Radwegen an den Strecken. Die
grob geschitzten Kosten dafiir belaufen sich auf 4,8 Millionen Euro. Bei dem Ausbau der
Infrastruktur ist vor allem der Liickenschluss zwischen bereits bestehenden Radwegen zu

priorisieren.

6.2.3 Ausbau des Angebots der Mobilititszentrale Vorpommern

Das Angebot der Mobilititszentrale Vorpommern beschrinkt sich zur Zeit auf Leistungen
des OPNV. Das muss sich 4ndern, um eine nachhaltige Mobilititsberatung zu gewihrleis-
ten, die alle Verkehrsmittel des Umweltverbundes beriicksichtigt und damit auch den Rad-
verkehr fordert. Die folgenden Mallnahmen stirken gezielt die Fahrradmobilitdt und wer-

den empfohlen:

* Einbindung des ADFC und VCD als Interessenvertreter der Radfahrer.
*  Verbesserung der Website:
o Einbindung von Fahrradnavigationsdiensten wie zum Beispiel naviki*.

o Offentlichkeitsarbeit wie die Auflistung bevorstehender Infrastrukturverbesse-

rungen oder Bereitstellung aktueller Baustellenstandorte.

o Einbindung des Angebots auch auf Websites der Gemeinden und Stadkt.

24 Den Dienst kann jeder Internetseitenbetreiber einfach auf seinen Seiten einbinden. Siehe dazu:

http://www.naviki.org/de/services/leistungen/routingformular/
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* Beratung zu Fahrradfahren auch bei ,,Schmuddelwetter mit Tipps zu wetterfester
Kleidung auf dem Fahrrad anbieten.

* Information und Beratung von zugezogenen Neubiirgern: Wie konnen diese um-

welt- und sozialvertragliche Mobilitdt wahrnehmen.

» Zweigstellen oder ein Mobilitdtsmobil anschaften, das alle paar Wochen woanders
steht und dort Angebote und Beratungen leistet. — Mallnahme ist eher auf den ge-
samten Kreis bezogen.

* Informationskampagnen: Zum Beispiel mit dem Mobilititsmobil Menschen am Eli-
sen Park und Einkaufszentrum Neuenkirchen ansprechen und fiir Anfahrt per Fahr-
rad werben. — Macht in Neuenkirchen nur Sinn, wenn Radwegenetzanbindung vor-
handen ist.

* Radwanderkarten und Beratung zu touristischen Routen anbieten.

6.2.4 Schaffung von Verleihsystemen

Fiir manche Zwecke kann die Nutzung eines Spezialrads oder Anhdngers sinnvoll oder not-
wendig sein, zum Beispiel um damit einen GroBeinkauf umweltfreundlich mit dem Fahrrad
zu transportieren. Hiufig wird fiir diese Zwecke das Kfz gewihlt, da der Transport damit
einfacher zu bewerkstelligen ist. Lastenrdder oder Anhénger konnten eine sinnvolle Alter-
native darstellen. Damit nicht jeder Fahrradfahrer selbst ein Spezialrad besitzen muss,

konnte ein Verleihsystem fiir Spezialrader und Anhénger geschaffen werden.

AuBerdem konnte in Greifswald und gegebenenfalls in den Umlandgemeinden ein Carsha-
ring-Angebot eingerichtet werden. Die dazu bereits gemachten Pldne miissen forciert wer-
den. Carsharing-Angebote kdnnen dafiir sorgen, dass Einwohner auf ihre privaten Pkw ver-
zichten oder ganz abschaffen, aber doch nicht auf Mobilitdt verzichten. Das fordert den
Radverkehr, da fiir die tdglichen Wege nur noch der Umweltverbund zur Verfiigung steht.
Das OPNV-Angebot in der Region ermdglicht nur eine eingeschrinkte Mobilitit und somit
bleiben nur der Weg zu Full oder per Rad {ibrig. Wenn dann doch ein Pkw bendtigt wird,

kann dieser per Carsharing in Anspruch genommen werden.

6.2.5 Verhaltensverbesserung der Radfahrer

Bildungs- und Informationsmaf3nahmen koénnten zu einer Verhaltensverbesserung der Rad-
fahrer durchgefiihrt werden. Am besten realisieren ldsst sich das an den Schulen. Doch da
sich die StVO dndern kann, miissen auch Biirger auBerhalb des Schulalters gebildet werden.

Eine Informationskampagne bietet sich bei den Erstsemestern der Universitdt an. Es konn-
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ten ein Fahrradplan von Greifswald und ein Faltblatt mit den Radverkehrsregeln in der tra-
ditionellen ,,Ersti-Tiite* an die neuen Studierenden verteilt werden. Durch eine Verhaltens-
verbesserung konnte das Image der Radfahrer in der Bevolkerung positiver wahrgenommen
werden und die Akzeptanz des Radverkehrs steigen. Das ist wichtig, damit er weiter unter-
stiitzt wird und gerne Geld zur Radverkehrsverbesserung investiert wird. Das bessere Ver-
halten und positivere Image konnte gleichzeitig Konflikte untereinander und mit Kfz und

FuBigdngern reduzieren.

Ebenso muss die Polizei die Verkehrssicherheit der Fahrrader kontrollieren. Dazu eignen
sich vor allem Auflagen, Miangel innerhalb einer bestimmten Frist zu beheben und das
Fahrrad erneut vorzuzeigen, besser als Bufigelder, die eher einen Groll auf die Polizei aus-

16sen.

6.2.6 Imagekampagne ,,Danke, dass Sie Rad fahren!

Eine Imagekampagne der Stadt Greifswald kann den Radfahrern zeigen, dass sie sehr wich-
tig sind. Die kontroverse Diskussion um die Diagonalquerung hat die Akzeptanz der Fahr-
radfahrer in Greifswald sehr leiden lassen. Dabei ist davon auszugehen, dass der Stadt ohne
Radfahrer ein Verkehrskollaps drohen wiirde. Wenn nur die Hélfte der Fahrradfahrer, die
taglich die Europakreuzung passieren, mit dem Kfz fahren wiirde, wiirde das einen Anstieg
des Kfz-Verkehrs um 20 Prozent bedeuten. Die Stadt braucht die Radfahrer, um die Stadt
lebenswerter zu gestalten und ihre Ziele beim Klimaschutzkonzept zu erfiillen. Eine Image-
kampagne kann dazu fiihren, dass sich der Radverkehrsanteil erhoht. Auch Kfz-Fahrern
konnte so bewusst werden, dass Radfahrer wichtig sind und Konflikte zwischen Kfz-Fah-

rern und Radfahrern kdnnten verringert werden.

Zu einer Imagekampagne konnte gehoren, dass im stddtischen Haushalt die Mittel fiir den
Radverkehr gesondert ausgewiesen werden, um zu demonstrieren, was die Stadt zur Rad-
verkehrsférderung unternimmt. Ein Radverkehrsbeauftragter konnte als Ansprechpartner
dienen und die Kampagne leiten. AuBerdem kdnnte er den Fortschritt bei der Umsetzung

des Radverkehrsplans tliberpriifen und ihn aktualisieren.

Sehr wichtig bei einer Imagekampagne ist die Qualitit der Radwege, die unter parkenden
Kfz und im Winter Schnee leidet. Parkende Kfz auf Radwegen diirfen nicht geduldet wer-
den. Auerdem konnte der Winterdienst zumindest die Hauptrouten des stidtischen Radver-
kehrsnetz zeitgleich mit den Stralen rdumen und dabei darauf achten, dass die Radschutz-
streifen ebenfalls gerdumt werden. Die Wege in das Stadt-Umland miissen in ein Winter-

dienstkonzept einbezogen werden.
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6.3 Weitere Forschungsmoglichkeiten

Im Zuge der Diplomarbeit kamen Fragen auf, die in ihr leider nicht beantwortet werden
konnen, die hier aber genannt werden, damit sie vielleicht an anderer Stelle geklart werden

konnen.

* Der genaue Zustand der Radwegeinfrastruktur ist nicht erfasst.

* Haushaltsbefragung nach den Griinden, die gegen eine Nutzung des Fahrrads im
Umland sprechen. Aus den Kurzinterviews ldsst sich nicht genug aussagen, um kon-
kret zu verbessern. So konnte aber eine Prioritdtenliste erstellt und die Fahrradmobi-
litdt da gefordert werden, wo es sich die Einwohner wiinschen beziehungsweise fiir

am sinnvollsten halten.

* Eine Untersuchung des Potenzials des Giiterverkehrs per Fahrrad/Lastenfahrrad in
dem Stadt-Umland-Raum Greifswald.

* Das Potenzial der E-Rider und die Verdnderung der Quell- und Zielverkehre.

6.4 Diskussion

Sowohl die Hypothesen konnten iiberpriift als auch die Forschungsfragen beantwortet wer-
den. Der Anspruch der Diplomarbeit war es, den aktuellen Zustand der Fahrradmobilitdt im
Untersuchungsraum zu beschreiben und das durch die Beseitigung von Hemmnissen zu
nutzende Potenzial zu ermitteln. Wenn es um konkrete Zahlen geht, sind die gesammelten
Informationen leider ungeniigend, da die dazu notwendige Verkehrszdhlung in wesentlich
geringerem Ausmal stattfand, als geplant war. Mit einer umfangreichen Haushaltsbefra-
gung zur Verkehrsmittelwahl in den Gemeinden des gesamten Untersuchungsraums konnte
dieses Ziel erreicht werden. Ein Methodenmix inklusive einer Haushaltsbefragung wurde
bei der Planung der Diplomarbeit verworfen, da es nicht im verfiigbaren zeitlichen Rahmen

zu schaffen gewesen wire.

Die Arbeit liefert aber zahlreiche interessante Einschdtzungen der Experten und fasst be-
reits identifizierte Hemmnisse und Zielkonflikte zusammen. Durch das Einbeziehen von
Kurzinterviews werden die Aussagen der Experten durch direkt betroffene Einwohner ge-

stiitzt.

Unter den vorgeschlagenen Malinahmen der Experten sind einige dabei, die schon vor iiber
20 Jahren entworfen wurden und heute wenig innovativ erscheinen (vgl. VON LERSNER

1988: 14-15). Sie wurden dennoch noch nicht vollstindig umgesetzt.
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6 Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen
6.5 Zusammenfassung und Ausblick

Eines der groBBten Hemmnisse bei der Forderung der Fahrradmobilitdt im Untersuchungs-
raum ist die fehlende Infrastruktur. Das wird sich auch nicht so schnell dndern, da die 6f-
fentlichen Gebietskorperschaften nur wenig Geld zur Verfligung stellen. Allerdings macht
Greifswald Mut. Wie IMHORST schon feststellte, wird in der Stadt trotz schlechter Infra-
struktur Fahrrad gefahren. Sukzessive Verbesserungen des innerstddtischen Radwegenetzes
steigern die Attraktivitdt des Radverkehrs und konnen diejenigen zur Nutzung animieren,

die bisher wegen der schlechten Wege nicht gefahren sind.

Im Umland von Greifswald sind die Wege an den Hauptrouten hdufig nicht vorhanden.
Radfahren auf der Kfz-Fahrspur von Bundes- und Landesstra3en stellt aber ein grof3es Risi-
ko dar. Das RREP VP und der Radverkehrsplan Greifswald sehen vor, diese Verbindungen
im Stadt-Umland-Raum Greifswald mit stralenbegleitenden Radwegen zu ermdglichen.
Angesichts fehlender finanzieller Mittel und politischem Umsetzungswillen erscheint die

Erreichung des Ziels nicht in naher Zukunft moglich.

Dennoch ist das gesamte Thema Fahrradmobilitdt gerade sehr aktuell. Sowohl in Greifs-
wald als auch bundesweit. Die StVO-Novelle zum 1. April 2013 bringt viele Anderungen,
die den Radverkehr betreffen und helfen konnen, die Attraktivitét zu steigern. Von weniger
Kfz-Verkehr profitieren alle Biirger und die Umwelt. Es erscheint ndtig in Zeiten der Ener-
giewende auch eine Verkehrswende anzustoBen. Dafiir miissten natiirlich mehr Mittel be-
reitgestellt und ehrgeizige Ziele formuliert werden. Mit dem steigenden Radverkehr und
wachsenden Anteil von E-Rédern in vielen deutschen Stadten findet die Verkehrswende be-
reits von unten statt. Die Stadt-Umland-Region Greifswald kann hierzu ihren Beitrag leis-

ten.

88



Literaturverzeichnis

Literaturverzeichnis

ADFC, (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.) (0.].): ,,ADFC | ADFC-Daten: kurz und
knackig“. ADFC. Abgerufen am 20.02.2013 von
http://www.adfc.de/ueber-uns/ziele-des-adfc/adfc-daten-kurz-und-knackig.

ADFC, (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club ¢.V.) (2013): ,,ADFC-Fahrradklima-Test
2012, Ergebnistabelle. Abgerufen am 01.02.2013 von
http://www.adfc.de/misc/filePush.php?
mimeType=application/pdf&fullPath=http://www.adfc.de/files/2/35/499/ADFC-Fah
rradklimatest 2012 Ergebnistabelle Druck.pdf.

AMMOSER, Hendrik; HOPPE, Mirko (2006): Glossar Verkehrswesen und
Verkehrswissenschaften: Definitionen und Erlduterungen zu Begriffen des
Transport- und Nachrichtenwesens. Dresden (Diskussionsbeitrdge aus dem Institut
fiir Wirtschaft und Verkehr).

ATTESLANDER, Peter (2010): Methoden der empirischen Sozialforschung. 13., neu
bearbeitete und erweiterte Auflage. Berlin: Schmidkt.

BAHR, Jiirgen (1997): Bevolkerungsgeographie : Verteilung und Dynamik der Bevolkerung
in globaler, nationaler und regionaler Sicht. Stuttgart: Ulmer.

BBSR, (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung) (2013):
,Bevolkerungsentwicklung®. Abgerufen am 31.03.2013 von
http://www.bbsr.bund.de/cln_032/nn_1086478/BBSR/DE/Raumbeobachtung/Downl
oads/HaeufigNachgefragteKarten/Beventwicklung,templateld=raw,property=public
ationFile.pdf/Beventwicklung.pdf.

BBSR, (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung) (2011): ,,Differenzierte
Siedlungsstrukturelle Regionstypen 2009°. Abgerufen am 31.03.2013 von
http://www.bbsr.bund.de/cln_032/nn_1067208/BBSR/DE/Raumbeobachtung/Raum
abgrenzungen/SiedlungsstrukturelleGebietstypen/Regionstypen/Download  Karte2
009 RTY7_PDFtemplateld=raw,property=publicationFile.pdf/Download Karte2
009 RTY7 PDEF.pdf.

BEHRE, Karl-Ernst; KLIEWE, Heinz; SCHWARZER, Klaus (2002): ,,Die Kiisten
Deutschlands®. In: Liedtke, Herbert; Marcinek, Joachim (Hrsg.) Physische
Geographie Deutschlands. 3., iiberarbeitete und erweiterte Auflage. Gotha und
Stuttgart: Klett-Perthes S. 323-383.

BIROTO, Gesellschaft mit beschriankter Haftung (2011): ,,EuroVelo: Ostseekiistenradweg*.

BicycleRoutesPortal. Abgerufen am 31.03.2013 von
http://www.biroto.eu/TRO1.php?route=RT00000416.

&9



Literaturverzeichnis

BORDLEIN, Ruth; BLOCK, N.; LOHRENZ, J.; u. a. (2012): ,,Mobilitit der Bevolkerung von
Fleischervorstadt und Innenstadt in Greifswald: Ergebnisse einer Befragung im Juni
2012 im Rahmen des Projektes ,,Soziale Stadt mobil gemacht™““. Abgerufen am
15.03.2013 von
http://www.soziale-stadt-mobil-gemacht.de/wp-content/uploads/2012/12/2012-11-S
SMG_Mobilit%C3%A4tsbefragung Greifswald.pdf.

BORKMANN, Stefti (2013): ,,WG: Nachfrage zur kommenden Elektrotankstelle am
Freizeitbad®.

BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT (2013): ,,Vorpommern-Greifswald*.
statistik.arbeitsagentur.de. Abgerufen am 31.03.2013 von
http://statistik.arbeitsagentur.de/Navigation/Statistik/Statistik-nach-Regionen/Politis
che-Gebietsstruktur/Mecklenburg-Vorpommern/Vorpommern-Greifswald-Nav.html?
year month=201303.

BUNDESMINISTERIUM DER FINANZEN (2012): ,,Gesetz iiber die Feststellung des
Bundeshaushaltsplans fiir das Haushaltsjahr 2013 (Haushaltsgesetz 2013)*.
Abgerufen am 20.02.2013 von
http://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Standardartikel/Themen/Oeffe
ntliche Finanzen/Bundeshaushalt/Bundeshaushalt 2013/2013-01-08-HH2013-gesa
mtdatei.pdf? blob=publicationFile&v=>5.

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND STADTENTWICKLUNG (2012): ,,Nationaler
Radverkehrsplan 2020°. Abgerufen am 10.10.2012 von
http://www.bmvbs.de/cae/serviet/contentblob/89724/publicationFile/62136/national
er-radverkehrsplan-2020.pdf.

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN (2002): ,,Nationaler
Radverkehrsplan 2002-2012%. Abgerufen am 10.10.2012 von
http://www.bmvbs.de/cae/servilet/contentblob/20450/publicationFile/10766/national
er-radverkehrsplan-2002-2012-fahrrad-massnahmen-zur-foerderung-des-radverkehr
s-in-deuts.pdf.

BUNDESREGIERUNG DEUTSCHLAND (2012): ,,Antwort der Bundesregierung auf die Kleine
Anfrage der Abgeordneten Stephan Kiihn, Markus Tressel, Dr. Anton Hofreiter,
weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN —
Drucksache 17/9506 — Radverkehrsforderung der Bundesregierung und
Weiterentwicklung des Nationalen Radverkehrsplans“. Abgerufen am 22.11.2012
von dipbt.bundestag.de/dip21/btd/17/097/1709734.pdf.

BUNDESREGIERUNG DEUTSCHLAND (2009): ,,Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitit
der Bundesregierung®. Abgerufen am 24.03.2013 von
http://www.bmwi.de/Dateien/BMWi/PDF/nationaler-entwicklungsplan-elektromobil
itaet-der-bundesregierung,property=pdf,bereich=bmwi,sprache=de,rwb=true.pdf.

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND (0.J.): ,,§ 37 Wechsellichtzeichen, Dauerlichtzeichen und
Griinpfeil“. StVO. Abgerufen am 30.03.2013 von
http://www.gesetze-im-internet.de/stvo/_ 37.html.

90



Literaturverzeichnis

BURKHARDT, Steffen (2013): ,,Experteninterview.

BURMEISTER, Joachim (2008): Radmobilitit von Senioren, -innen in ldndlichen Raumen :
Erkenntnisse und Empfehlungen fiir Biirgerengagement, Selbstorganisation und
Vernetzung. Neubrandenburg: Hochsch. (Schriftenreihe der Hochschule
Neubrandenburg).

CDU STADTVERBAND GREIFSWALD (2010): ,,Axel Hochschild: CDU-Fraktion lehnt
Umbenennung der Ernst-Moritz-Arndt-Universitéit ab“. CDU Stadtverband
Greifswald. Abgerufen am 21.03.2013 von
http://www.cdu-greifswald.de/index.php?ka=1&ska=2&idn=15.

CDU STADTVERBAND GREIFSWALD (2013): ,,Nein zur Diagonalquerung!“. CDU
Stadtverband Greifswald. Abgerufen am 14.03.2013 von
http://www.cdu-greifswald.de/index.php?ka=1&ska=1&idn=299.

CDU VORPOMMERN-GREIFSWALD (2012): ,,Greifswalder CDU-Fraktion startet Kampagne
gegen Diagonalquerung®. PommernBlog. Abgerufen am 10.03.2013 von
http://pommernblog.de/greifswalder-cdu-fraktion-startet-kampagne-gegen-diagonal
querung/.

DALAN, Marco (2007): ,,Auto-Nation Deutschland verliert an Bedeutung®. Welt Online.
Abgerufen am 07.01.2013 von
http://www.welt.de/wirtschaft/article1034916/Auto-Nation-Deutschland-verliert-an-
Bedeutung.html.

DAMBECK, Holger (2013): ,,Fahrradschau Berlin: Fahrrad und Mountainbike auf der
Rad-Messe*. Spiegel Online. Abgerufen am 10.03.2013 von
http://www.spiegel.de/reise/aktuell/fahrradschau-berlin-fahrrad-und-mountainbike-a
uf-der-rad-messe-a-887916.html.

DAMBECK, Holger (2012): ,,Stadt Rad Frust®. In: greenpeace magazin. (2/12), S. 44-48.

DEGRASSI, Katharina (2013): ,,Stadt versagt beim Klimaschutz®. Ostsee Zeitung.
Greifswalder Zeitung. Greifswald 26.2.2013, S. 9.

DIERCKE, Carl; KARTOGRAPHISCHE ANSTALT GEORG WESTERMANN (2008): Diercke
Weltatlas. 1. Aufl. 2008. Braunschweig: Westermann.

DRESING, Thorsten; PEHL, Thorsten (2012): Praxisbuch Interview & Transkription:
Regelsysteme und Anleitungen fiir qualitative ForscherInnen. 4. Auflage. Marburg:
Eigenverlag.

DWD, (Deutscher Wetterdienst) (2012a): ,,Anzahl der Eistage der Stationen fiir den
Zeitraum 1981-2010%. Abgerufen am 11.03.2013 von
http://www.dwd.de/bvbw/generator/ DWDW W W/Content/Oeftentlichkeit/KU/KU2/
KU21/klimadaten/german/download _eistage 1981-2010,templateld=raw,propert
y=publicationFile.zip/download_eistage 1981-2010.zip.

91



Literaturverzeichnis

DWD,

DWD,

DWD,

DWD,

DWD,

(Deutscher Wetterdienst) (2012b): ,,Anzahl der Frosttage der Stationen fiir den
Zeitraum 1981-2010%. Abgerufen am 11.03.2013 von
http://www.dwd.de/bvbw/generator/ DWDW W W/Content/Oeftentlichkeit/KU/KU2/
KU21/klimadaten/german/download _ frosttage 1981-2010,templateld=raw,prope
rty=publicationFile.zip/download frosttage 1981-2010.zip.

(Deutscher Wetterdienst) (2012c¢): ,,Anzahl der HeiBBen Tage der Stationen fiir den
Zeitraum 1981-2010“. Abgerufen am 11.03.2013 von
http://www.dwd.de/bvbw/generator/ DWDWW W/Content/Oeffentlichkeit/KU/KU2/
KU21/klimadaten/german/download hei C3 9Fetage 1981-2010,templateld=ra
w,property=publicationFile.zip/download hei%C3%9Fetage 1981-2010.zip.

(Deutscher Wetterdienst) (2012d): ,,Anzahl der Sommertage der Stationen fiir den
Zeitraum 1981-2010%. Abgerufen am 11.03.2013 von
http://www.dwd.de/bvbw/generator/ DWDW W W/Content/Oeffentlichkeit/KU/KU2/
KU21/klimadaten/german/download sommertage 1981-2010,templateld=raw,pr
operty=publicationFile.zip/download sommertage 1981-2010.zip.

(Deutscher Wetterdienst) (2012e): ,,Mittelwerte der Temperatur bezogen auf den
Standort 1990%. Abgerufen am 11.03.2013 von

http://www.dwd.de/bvbw/generator/ DWDWW W/Content/Oeffentlichkeit/KU/KU2/
KU21/klimadaten/german/download mw__temp,templateld=raw,property=publica
tionFile.zip/download mw_temp.zip.

(Deutscher Wetterdienst) (2012f): ,,Mittelwerte des Niederschlags bezogen auf den
Standort 1990%. Abgerufen am 11.03.2013 von

http://www.dwd.de/bvbw/generator/ DWDW W W/Content/Oeftentlichkeit/KU/KU2/
KU21/klimadaten/german/download mw__nieder,templateld=raw,property=public
ationFile.zip/download mw_nieder.zip.

EPOMM, (European Platform on Mobility Managemen) (0.J.): ,,Freiburg. TEMS - The

EPOMM Modal Split Tool. Abgerufen am 24.03.2013 von
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=14&map=1.

FELDKOTTER, Michael (2003): Das Fahrrad als stidtisches Verkehrsmittel : Untersuchungen

FGSV,

FGSV,

FGSV,

92

zur Fahrradnutzung in Diisseldorf und Bonn. Mannheim: Verl. MetaGIS
Infosysteme (Studien zur Mobilitats- und Verkehrsforschung).

(Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen) (2008): Richtlinien fiir
integrierte Netzgestaltung: RIN. Ausgabe 2008. Koln: FGSV.

(Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e. V., Arbeitsgruppe
Verkehrsplanung) (Hrsg.) (2012): Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen: EVE.
Koéln: FGSV.

(Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e. V., Arbeitsgruppe
Verkehrsplanung); COLLIN, Hans-Jiirgen (Hrsg.) (1991): Empfehlungen fiir
Verkehrserhebungen: EVE 91. Kdln: FGSV.



Literaturverzeichnis

FOCUS ONLINE (2009): ,,Auto-Nation Deutschland: Drei Viertel der Haushalte besitzen
Pkw*. FOCUS Online. Abgerufen am 07.01.2013 von
http://www.focus.de/auto/news/auto-nation-deutschland-drei-viertel-der-haushalte-b
esitzen-pkw_aid 384315.html.

GALT MUSEUM & ARCHIVES (0.].): ,,Members Of The Chinook Bicycle Club®. Flickr.
Abgerufen am 23.03.2013 von
http://www.flickr.com/photos/galt-museum/3400250880/.

GANS, Paul; KEMPER, Franz-Josef (2010): ,,Die Bevolkerung und ihre Dynamik®. In:
Hénsgen, Dirk; Lentz, Sebastian; Tzschaschel, Sabine (Hrsg.) Deutschlandatlas:
Unser Land in 200 thematischen Karten. Darmstadt: primus verlag S. 15-36.

GATHER, Matthias; KAGERMEIER, Andreas; LANZENDORF, Martin (2008): Geographische
Mobilitéts- und Verkehrsforschung. Berlin; Stuttgart: Gebr. Borntraeger
(Studienbiicher der Geographie).

GDI-MV, (Geodaten-Infrastruktur Mecklenburg-Vorpommern) (0.J.): ,, GAIA-MV*.
GDI-MV. Abgerufen am 12.03.2013 von http://www.gaia-mv.de/gaia/gaia.php.

GLASER, Riidiger (2010): ,,Der Naturraum®. In: Hiansgen, Dirk; Lentz, Sebastian;
Tzschaschel, Sabine (Hrsg.) Deutschlandatlas: Unser Land in 200 thematischen
Karten. Darmstadt: primus verlag S. 145-166.

HAMACHER, Thomas; BARTELT, Martin (2010): ,,Integriertes Klimaschutzkonzept der
Universitits- und Hansestadt Greifswald - Langfassung -““. Abgerufen am
03.10.2012 von
http://www.greifswald.de/uploads/media/Integriertes_Klimaschutzkonzept Langfa
ssung.pdf.

HANNEMANN, Matthias (2012): ,,Strampeln lassen®. In: brand eins. (08/2012).

HEINZ, Michael (2005): Entwicklungsstrategien fiir eine periphere Region - institutionelle
und informelle Kooperationen als Tréger neuer Ansétze: das Beispiel Vorpommern
mit Betonung der Stadt-Umland-Regionen Stralsund - Grimmen - Greifswald.
Greifswald: Ernst-Moritz-Arndt-Universitit (Greifswalder Geographische
Arbeiten).

HENDL, Manfred (2002): ,,Klima®. In: Liedtke, Herbert; Marcinek, Joachim (Hrsg.)
Physische Geographie Deutschlands. 3., iiberarbeitete und erweiterte Auflage.
Gotha und Stuttgart: Klett-Perthes S. 17-126.

HERFELDT, Egon (1988): ,,Ansprache anldBlich der Eroffnung der Abschluflveranstaltung
zum Modellvorhaben ,,Fahrradfreundliche Stadt““. In: Umweltbundesamt (Hrsg.)
Kommunale Fahrradverkehrsplanung und -forderung: Dokumentation der
Abschluf3veranstaltung zum Modellvorhaben ,, Fahrradfreundliche Stadt* des
Umweltbundesamtes, am 21./22. Oktober 1987 in Bonn. Berlin (Texte /
Umweltbundesamt ; 1988,26 Modellvorhaben ,,Fahrradfreundliche Stadt®), S. 1-6.

93



Literaturverzeichnis

HERING, Manfred (2013): ,,Telefoninterview*.

HILDEBRAND, Karl; HAUFE, Michael (2010): Mobilititsbefragung der Stadtverwaltung
02/2010. Greifswald: Stadtbauamt, Universitits- und Hansestadt Greifswald.

HUBNER, Johannes; UNIVERSITATS- UND HANSESTADT GREIFSWALD STADTBAUAMT
(2008): ,,Radverkehrsmengen im Greifswalder Hauptverkehrsnetz - Darstellung
absoluter Werte (Zeitraum: 10.07.2008, 06-20 Uhr)“. Abgerufen am 15.02.2013 von
http://www.greifswald.de/uploads/media/Plan_- Radverkehrszaehlung.pdf.

HULSMANN, Wulf (1988): ,,Anliegen und Ablauf des Modellvorhabens ,,Fahrradfreundliche
Stadt™““. In: Umweltbundesamt (Hrsg.) Kommunale Fahrradverkehrsplanung und
-forderung: Dokumentation der Abschluf3veranstaltung zum Modellvorhaben
., Fahrradfreundliche Stadt” des Umweltbundesamtes, am 21./22. Oktober 1987 in
Bonn. Berlin (Texte / Umweltbundesamt ; 1988,26 Modellvorhaben
,Fahrradfreundliche Stadt®), S. 17-24.

HUNGER, Ditmar (1988): ,,Bedingungen und Abhéngigkeiten des stidtischen
Fahrradverkehrs®. (Dissertation zur Erlangung des akademischen Grades
Doktoringenieur (Dr.-Ing.)) Weimar: Hochschule fiir Architektur und Bauwesen.

IFV, (Institut fiir Verkehrswesen) (2012): ,,Zeitreihe MOP 2011°. Abgerufen am 10.09.2012
von http://mobilitaetspanel.ifv.uni-karlsruhe.de/index.php?
elD=tx_mm_bccmsbase zip&id=158941163450744456a2739.

IMHORST, Gerhard (2013): ,,Experteninterview*.

IMHORST, Gerhard (2010a): ,,Radverkehrsplan Greifswald: RVP 2010%. Abgerufen am
27.11.2012 von http://www.greifswald.de/uploads/media/Radverkehrsplan.pdf.

IMHORST, Gerhard (2010b): ,,Umgestaltung Platz der Freiheit (Europakreuzung) mit
Diagonalquerung fiir Radfahrer: Projektdarstellung - Das Projekt im
Meinungsstreit”. Abgerufen am 05.08.2012 von
http://www.greifswald.de/uploads/media/Projekt Diagonalquerung Platz_der Freih
eit.pdf.

INFAS, (Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH) (2010): ,,Mobilitit in
Deutschland 2008: Ergebnisbericht Mecklenburg-Vorpommern®. Abgerufen am
18.02.2013 von http://service.mvnet.de/ php/download.php?datei id=20128.

INFAS, (Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH); DLR, (Deutsches Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt e.V. Institut fiir Verkehrsforschung) (2010a): ,,Mobilitit in
Deutschland 2008: Ergebnisbericht®. Abgerufen am 03.10.2012 von
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2008 _Abschlussbericht I.pdf.

94



Literaturverzeichnis

INFAS, (Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH); DLR, (Deutsches Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt e.V. Institut fiir Verkehrsforschung) (2010b): ,,Mobilitét in
Deutschland 2008: Nutzerhandbuch®. Abgerufen am 21.02.2013 von
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/Nutzerhandbuch/MiD2008 Nutzerhan
dbuch.pdf.

JAEGER, Alexander (2011): ,,Elektrofahrriader®. In: zfs - Zeitschrift fiir Schadensrecht. 11
(2011), S. 663—668.

KLUTER, Helmut (2008): ,,Regionalwissenschaftliche Grundlagen: Foliensammlung zur
gleichnamigen Vorlesung®.

KRAFTFAHRT-BUNDESAMT (2012a): ,,Fahrzeugklassen und Aufbauarten - Zeitreihe 1955 bis
2012%. Abgerufen am 27.10.2012 von
http://www.kba.de/cln_030/nn_191172/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Fahrzeugkl
assenAufbauarten/b  fzkl zeitreihe.html.

KRAFTFAHRT-BUNDESAMT (Hrsg.) (2012b): Verzeichnis zur Systematisierung von
Kraftfahrzeugen und ihren Anhéngern. 7. Ausgabe Stand: Juni 2012. Flensburg.

LACHMANN, Hans; BUNDESARCHIV (1964): ,,Bild 194-5769-45, Pforzheim, Autobahn®.
Abgerufen am 01.04.2013 von
http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Bundesarchiv_Bild 194-5769-45, Pforzhe
im, Autobahn.jpg.

LACHMANN, Kai (2013): ,,Der langsame Tod der Diagonalquerung®. Ostsee Zeitung.
Greifswalder Zeitung. Greifswald 28.3.2013, S. 9.

VON LERSNER, Heinrich (1988): ,,Fahrradverkehrsforderung aus Umweltsicht®. In:
Umweltbundesamt (Hrsg.) Kommunale Fahrradverkehrsplanung und -férderung:
Dokumentation der Abschlufsveranstaltung zum Modellvorhaben
., Fahrradfreundliche Stadt” des Umweltbundesamtes, am 21./22. Oktober 1987 in
Bonn. Berlin (Texte / Umweltbundesamt ; 1988,26 Modellvorhaben
,Fahrradfreundliche Stadt®), S. 7-16.

LESSING, Hans-Erhard (1997): ,,The Leonardo da Vinci Bicycle Hoax*. Cycle Publishing /
Van der Plas Publications. Abgerufen am 20.02.2013 von
http://www.cyclepublishing.com/history/leonardo%20da%20vinci%20bicycle.html.

LEUFEN, Julius; MOLLER, Eckhard (1987): Das Fahrrad. 2. iiberarbeitete Auflage. Kiel:
Moby Dick.

LIEDTKE, Herbert; MARCINEK, Joachim (2002): ,,Das Norddeutsche Tiefland“. In: Liedtke,
Herbert; Marcinek, Joachim (Hrsg.) Physische Geographie Deutschlands. 3.,
iberarbeitete und erweiterte Auflage. Gotha und Stuttgart: Klett-Perthes S.
385-461.

95



Literaturverzeichnis

LUCKNER, Jana; VON RAUCH, Wasilis (2013): ,,Informationspapier zum E-Rad-Typentest
und der VCD-Nutzerumfrage unter Fahrerinnen und Fahrern Elektrofahrridern®.
Abgerufen am 03.01.2013 von http://bit.ly/XCEbGi.

MAIER, Jorg; ATZKERN, Heinz-Dieter (1992): Verkehrsgeographie. Stuttgart: Teubner
(Teubner Studienbiicher der Geographie).

MATTHAUS, Holger (2009): ,,Die Entwicklung der Fahrradmitnahme im Offentlichen
Personennahverkehr der Hansestadt Rostock®. Abgerufen am 31.03.2013 von
http://tu-dresden.de/die_tu dresden/fakultaeten/vkw/ivs/meetbike/dateien/Rostock
Matthaeus_dt.pdf.

MEUSER, Michael; NAGEL, Ulrike (1991): ,,Expertlnneninterviews - vielfach erprobt, wenig
bedacht: Ein Beitrag zur qualitativen Methodendiskussion®. In: Garz, Detlef;
Kraimer, Klaus (Hrsg.) Qualitativ-Empirische Sozialforschung: Konzepte,
Methoden, Analysen. Opladen: Westdeutscher Verlag S. 441-471.

MIEG, Harald A.; NAF, Matthias (2005): Experteninterviews in den Umwelt- und
Planungswissenschaften. Eine Einfiihrung und Anleitung. 2. Aufl. ETH Ziirich:
Institut fiir Mensch-Umwelt- Systeme (HES).

MIEREMET, Rob (1973): ,,Fietsers op de autosnelweg*. gahetNA. Abgerufen am 23.03.2013
von
http://www.gahetna.nl/collectie/atbeeldingen/fotocollectie/zoeken/weergave/detail/s
tart/2/tstart/0/q/zoekterm/Autoloze%20zondag%20in%20verband%20met%20de
%?20olieboycot.

MINISTERIUM FUR ENERGIE, INFRASTRUKTUR UND LANDESENTWICKLUNG (2010):,,2010
stehen mehr Mittel fiir Radwege bereit. Schlotmann: Regionale Arbeitsgruppen
einrichten®. Regierungsportal Mecklenburg-Vorpommern. Abgerufen am
21.03.2013 von
http://www.regierung-mv.de/cms2/Regierungsportal prod/Regierungsportal/de/start
/_Dienste/Presse/Aktuelle Pressemitteilungen/index.jsp?&pid=17043.

MUNDT, Thomas (2012): ,,180.000€ fiir ein paar Sekunden Zeitgewinn? Nein Danke!*.
PommernBlog. Abgerufen am 03.10.2013 von
http://pommernblog.de/180-000e-fuer-ein-paar-sekunden-zeitgewinn-nein-danke/.

NATIONAAL ARCHIEF (1945): ,,Duitse soldaten vertrekken na de capitulatie richting
Duitsland / German soldiers returning to Germany after the capitulation®. Flickr.
Abgerufen am 23.03.2013 von
http://www.flickr.com/photos/nationaalarchief/4502667184/.

NEUMANN, Detlef (2013): ,,Experteninterview*.

NPE, (Nationale Plattform Elektromobilitit) (2012): ,,Fortschrittsbericht der Nationalen
Plattform Elektromobilitit (Dritter Bericht)*“. Abgerufen am 24.03.2013 von
http://www.bmu.de/fileadmin/bmu-import/files/pdfs/allgemein/application/pdf/beric
ht emob 3 bf.pdf.

96



Literaturverzeichnis

NUHN, Helmut; HESSE, Markus (2006): Verkehrsgeographie. Paderborn [u.a.]: Schéningh
(Grundriss Allgemeine Geographie).

ONNEN-WEBER, Udo (Hrsg.) (2012): Schweriner Versuch: Verkehrsmittelvergleich von
Fahrrad, Pedelec, Pkw und Motorrad in der Stadt-Umland-Beziehung von
Pendlerstromen. Wismar.

0.V. (2011): ,,Koalitionsvereinbarung zwischen SPD und CDU Mecklenburg-Vorpommern
fiir die 6. Wahlperiode 2011-2016*. Abgerufen am 19.02.2013 von
http://service.mvnet.de/ php/download.php?datei id=47762.

POHL, Jiirgen (1998): ,,Qualitative Verfahren“. In: Akademie fiir Raumforschung und
Landesplanung (Hannover) (Hrsg.) Methoden und Instrumente rdumlicher
Planung: Handbuch. Hannover: Verlag der ARL S. 95-112.

POLSTER, Michael (1987): Das Fahrradbuch. Berlin: Neues Leben.

REGIONALER PLANUNGSVERBAND VORPOMMERN (2010): Regionales
Raumentwicklungsprogramm Vorpommern 2010. Greifswald.

REIF-DIETZEL, Oliver (2013): ,,Experteninterview*.

REIF, Oliver (2011): Potenziale der Elektromobilitdt in peripheren Rdumen am Beispiel der
Region Greifswald: PK W-Nutzung und CO2-Minderungsszenarien. Greifswald.

ROTZER, Florian (2012): ,,Abkehr vom Auto?*. Telepolis.
ScHICK, Dieter (2013): ,,Experteninterview*.

SCHLOTMANN, Volker (2012): ,,.Der Integrierte Landesverkehrsplan®. Abgerufen am
10.02.2013 von https://service.mvnet.de/ php/download.php?datei id=67447.

ScHMIDT, Carola (2013): ,,Expertineninterview*.

SCHREYER, Stephan; ZIV, (Zweirad-Industrie-Verband e. V.) (Hrsg.) (2013):
,Pressemitteilung: E-Bikes weiterhin mit Riickenwind unterwegs®.

SEIDLEIN, Geert-Christoph (2013): ,,Re: Fragen im Rahmen einer Diplomarbeit®.

SPIEGEL ONLINE (2012): ,,Elektromobilitit in Deutschland: Von der Autonation zum
Entwicklungsland - SPIEGEL ONLINE®“. SPIEGEL ONLINE. Abgerufen am
07.01.2013 von
http://www.spiegel.de/auto/aktuell/elektromobilitaet-in-deutschland-kommt-laut-aut
o-experten-nicht-voran-a-839947. html.

STADT MUNSTER (0.J.): ,,Gesamtverkehr*. Abgerufen am 21.02.2013 von
http://www.muenster.de/stadt/stadtplanung/gesamtverkehr.html.

STADTWERKE GREIFSWALD GMBH (Hrsg.) (2013): ,,Stadtwerke nehmen erste
E-Schnelltanke am Freizeitbad in Betrieb®. In: StadtwerkeJournal. (1/13), S. 14.

97



Literaturverzeichnis

VON STASZEWSKI, Ulrich (2007a): ,,ADFC | Die ADFC-Chronik: 1979, ADFC. Abgerufen
am 20.02.2013 von
http://www.adfc.de/ueber-uns/geschichte/die-adfc-chronik/chronik-1979.

VON STASZEWSKI, Ulrich (2007b): ,,ADFC | Die ADFC-Chronik: 1980%“. ADFC. Abgerufen
am 20.02.2013 von
http://www.adfc.de/ueber-uns/geschichte/die-adfc-chronik/chronik-1980.

STATISTISCHES AMT MECKLENBURG-VORPOMMERN (2012): ,,Bevolkerungsstand der
Kreise, Amter und Gemeinden in Mecklenburg-Vorpommern 31.12.2011¢.
Abgerufen am 03.10.2012 von
http://service.mvnet.de/statmv/daten_stam_berichte/e-bibointerthO1/bevoelkerung--
haushalte--familien--flaeche/a-i _ /al123  /2011/daten/al123-2011-22.xls.

STATISTISCHES AMT MECKLENBURG-VORPOMMERN (2011): ,,Verfiigbares Einkommen der
Privaten Haushalte in den kreisfreien Stidten und Landkreisen 2009%. Abgerufen
am 31.03.2013 von http://service.mvnet.de/_php/download.php?datei_id=41745.

STATISTISCHES BUNDESAMT (2009): ,,70 Millionen ,,Drahtesel” werden in Deutschland
gesattelt™. Statistisches Bundesamt (Destatis). Abgerufen am 30.10.2012 von
https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/zdw/2009/PD0
9 022 p002.html.

STATISTISCHES BUNDESAMT (Hrsg.) (2012a): Laufende Wirtschaftsrechnungen Ausstattung
privater Haushalte mit ausgewdhlten Gebrauchsgiitern 2011. Wiesbaden (Fachserie
15).

STATISTISCHES BUNDESAMT (2012b): ,,Preise rund ums Auto in zehn Jahren um fast 30 %
gestiegen®. Statistisches Bundesamt (Destatis). Abgerufen am 21.02.2013 von
https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/zdw/2012/PD1
2 037 p002.html.

STATISTISCHES BUNDESAMT (2012c¢): ,,Statistisches Jahrbuch 2012*. Abgerufen am
27.10.2012 von
https://www.destatis.de/DE/Publikationen/StatistischesJahrbuch/StatistischesJahrbu
ch2012.pdf? blob=publicationFile.

STEINGRUBE, Wilhelm; BORDLEIN, Ruth (2009): ,,Verkehrsmittelwahl der Greifswalder
Bevolkerung: Ergebnisse der Haushaltsbefragung im Mai 2009*. Abgerufen am
03.10.2012 von
http://www.greifswald.de/uploads/media/Detaillierte Ergebnisse der Untersuchung
_zur_Verkehrsmittelwahl in Greifswald.pdf.

STOHLKER, Raoul (0.J.): ,,Das Dolphin E-Bike — schnell, ausdauernd und unschlagbar am
Berg®. Abgerufen am 14.03.2013 von
http://www.dolphin-ebike.ch/fileadmin/assets/story/Erfolgsgeschichte Dolphin_Au
gust 2011.pdf.

98



Literaturverzeichnis

STORCH, Renate (2009): ,,Windgeschwindigkeiten in der Bundesrepublik Deutschland:
Jahresmittel in 10 m iiber Grund, Bezugszeitraum 1981 - 2000. Abgerufen am
28.03.2013 von
http://www.dwd.de/bvbw/generator/ DWDWW W/Content/Oeffentlichkeit/KU/KU1/
KU12/Klimagutachten/Windenergie/Windkarten _entgeltfrei/Windkarten 10m/B
RD__ Poster 10m,templateld=raw,property=publicationFile.pdf/BRD Poster 10m
.pdf.

UMWELTBUNDESAMT (2011): ,,Nationale Trendtabellen fiir die deutsche Berichterstattung
atmospharischer Emissionen: 1990 - 2010 (Endstand 14.12.2011)*“. Abgerufen am
27.02.2013 von
http://www.umweltbundesamt.de/emissionen/archiv/2012/2011 12 14 EM_Entwic
klung in D Trendtabelle THG v1.2.0.zip.

UNIVERSITATS- UND HANSESTADT GREIFSWALD (2011): ,,Greifswalder Stadtverwaltung
testet E-Bikes®. greifswald.de. Abgerufen am 14.03.2013 von
http://www.greifswald.de/index.php?
1d=218&tx_ttnews[tt news]=1446&cHash=8793ede14aed7d9675b324d056ca%130.

UNIVERSITATS- UND HANSESTADT GREIFSWALD (2013): ,,Zentraler Omnibusbahnhof in
Betrieb®. Hansestadt Greifswald. Abgerufen am 28.03.2013 von
http://www.greifswald.de/pressemitteilungen/mitteilung-lesen/article/zentraler-omni
busbahnhof-in-betrieb.html.

VERKEHRSBETRIEB GREIFSWALD GMBH (0. J.): ,,Mobilitdtszentrale Vorpommern*.
Mobilititszentrale Vorpommern. Abgerufen am 27.10.2012 von
http://www.mobilitaetszentrale-vorpommern.de/.

WIERSCHIN, Torsten (2013a): ,,Experteninterview*.

WIERSCHIN, Torsten (2013b): ,,Gemeinsame Pressemitteilung des ADFC
Mecklenburg-Vorpommern, Ortsgruppe Greifswald und des VCD Nordost:
,,Lastenfahrrad steht zur Ausleihe bereit!“*.

WUNDER, Oliver (2009): ,,Drei Moglichkeiten zur Querung der Europakreuzung®.
webMoritz.de. Abgerufen am 10.03.2013 von
http://webmoritz.de/2009/12/05/drei-moglichkeiten-zur-querung-der-europakreuzun

g/.

WUNDER, Oliver (2013): ,,Vom Zug fehlt hier jede Spur®. GreifswaldKurier. Greifswald
6.3.2013, S. 6.

ZIV, (Zweirad-Industrie-Verband e. V.) (2012a): ,,Mitglieder & Kennzahlen 2012
Abgerufen am 21.02.2013 von
http://www.ziv-zweirad.de/public/ziv_jahresbericht 2012.pdf.

99



Literaturverzeichnis

ZIV, (Zweirad-Industrie-Verband e. V.) (2013): ,,ZIV Wirtschaftspressekonferenz am 20.
Mairz 2013 in Berlin: Zahlen — Daten — Fakten zum Fahrradmarkt in Deutschland*.
Abgerufen am 25.03.2013 von
http://www.ziv-zweirad.de/public/pk 2013-ziv-praesentation 20-03-2013 ot.pdf.

ZIV, (Zweirad-Industrie-Verband e. V.) (2012b): ,,ZIV Wirtschaftspressekonferenz am 21.
Mirz 2012 in Berlin: Zahlen — Daten — Fakten zum Fahrradmarkt in Deutschland*.
Abgerufen am 13.03.2013 von
http://www.ziv-zweirad.de/public/pk 2012-ziv-praesentation_21-03-2012.pdf.

100



Anhang

Anhang

Anhang 1: Antworten der Kurzinterviews mit Aussagen zur Fahrradnut-

zung im Untersuchungsraum

Radnutzung auf dem | Wohnort Hemmnisse
Weg nach Greifswald
Ja, fast taglich. Weitenhagen Dagegen spricht, dass der Greifswalder

Landweg winterdienstlich nicht gerdumt
wird und bei Schnee eine Zumutung ist.
Auch ist auf Weitenhdgener Seite der
Landweg nur aus Schotter und féhrt sich

so nicht sonderlich gut.

Ja, im Sommer.

Dersekow (auBerhalb

Im Winter spricht das Wetter einfach da-

des Untersu- | gegen.
chungsaums)
Ja, im Sommer. Kemnitz - Regen, Sturm, Schnee

- fehlende Strallenlaternen aul3erorts

Ja, manchmal bis sel-

ten.

Hinrichshagen, Hof 11

Kein durchgiingiger Radweg. Siidlich der
Umgehungsstra3e endet der Radweg und
miindet in eine gefdhrliche Allee. Alter-
native: ein langerer Plattenweg zur Grim-
mer Landstrale, der ist allerdings nicht

immer gut befahrbar.

Ja, manchmal, eigent-

lich zu selten

Hinrichshagen, Hof 11

A) Kein Radweg auf uniibersichtlicher
und relativ vielbefahrener Strecke (Allee)
auBlerhalb des Stadtgebietes

B) Die daher geringe Kindertauglichkeit

Ja, sehr hiufig - mehr-

mals wochentlich.

Hinrichshagen, Hof 11

Auf schnellstem Weg kein Radweg. Ris-
kant bei Glitte oder Dunkelheit. Neben-
strecken teils schlecht und zeitweise gar
nicht befahrbar. Da er nicht gerdumt wird
/ wegen landwirtschaftlicher Verschmut-

zung.
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Radnutzung auf dem | Wohnort Hemmnisse

Weg nach Greifswald

Ja, sehr oft. Hinrichshagen Spricht nichts dagegen, aufler im Moment
der Schnee.

Ja, taglich. Neuenkirchen Da spricht nichts gegen.

Ja, taglich. Wackerow AuBer das Wetter ist wirklich zu schlecht
(Schneesturm).

Ja, téglich. Neuenkirchen Gegen die Nutzung spricht im Prinzip nur
das mistige Wetter in Verbindung mit
dem Bestreben, mdglichst schnell im
warmen zu sein. Ansonsten funktioniert
die Radstrecke hervorragend!

Ja. Hinrichshagen, Hof II | 1. fehlende Radwege, aber teils idiotische

Autofahrer,

2. keine Transportmoglichkeit fiir Grof3-
einkauf + 2 Kinder auf meinem Fahrrad,
mit Kindern auf eigenem Fahrrad zu
langsam und wiederum bléd ohne Rad-

wege.

Ja, tdglich fiir meinen

Arbeitsweg.

Hanshagen (aufBlerhalb
des

raums)

Untersuchungs-

Die Strecke hat eine Lénge von 17 Km.
Ich fahre, auBBer bei Schnee und Eis, tdg-
lich von Mo.-Fr. mit dem Rad zur Arbeit
Der direkte Weg tiber die B 109, Anklam-
Greifswald, ist per Rad dulBlerst lebensge-
fahrlich.

Nein, nicht mehr.

Hinrichshagen

Dagegen spricht die Zeit und dass man
im Sommer doch recht verschwitzt ist.
Aber in erster Linie die Zeit, es dauert
mit dem Fahrrad fast vier mal solange
wie mit Auto. Vor allem wenn man den
Weg fast sein ganzes Leben mit Fahrrad
gefahren ist will man irgendwann lieber

mit Auto fahren.

Nein, sehr selten.

Neuenkirchen

Der Feldweg zwischen Neuenkirchen und

Greifswald ist mitunter sehr windig.
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Anhang 2: Leitfaden der Experteninterviews — Zusammenfassung aller

Fragen
Personliche Einstellung zur Thematik

Wie schitzen Sie personlich das Potenzial des Fahrrads fiir die alltidgliche Mobilitdt im Un-

tersuchungsraum ein?
Ziele im Bereich Mobilitit

Welche Ziele verfolgen Sie beziiglich einer nachhaltigen und umweltfreundlichen Mobili-
téat?

Welche Gewichtung soll dabei speziell das Fahrrad haben?
Einschiitzungen zu Potenzialen und Hemmnissen im Analysegebiet

Wie schéitzen Sie den aktuellen Anteil des Fahrrads fiir die Mobilitit in der Untersuchungs-

region ein?

Welche Beweggriinde fiir die Bereitschaft das Fahrrad zu benutzen sehen Sie vordergriindig
in der Untersuchungsregion? Welche sprechen dagegen beziehungsweise verhindern die
Nutzung?

Wo sehen Sie in Threr Gemeinde konkreten Verbesserungsbedarf?

Wie schitzen Sie das Potenzial fiir den Ausbau der Fahrradmobilitit in der Untersuchungs-

region ein?

Welche Vorteile/Nachteile und Chancen/Risiken sehen Sie in Bezug auf den Ausbau der
Fahrradmobilitit in der Untersuchungsregion?

Welche Aktivitidten auf dem Weg zu einer Forderung der Fahrradmobilitét gab es bisher in

der Untersuchungsregion beziechungsweise welche sind geplant?

Welche Zielkonflikte bei der Férderung der Fahrradmobilitit sind in der Untersuchungsre-

gion dominant?
Wie schitzen Sie Elektromobilitdt beim Fahrrad in diesem Zusammenhang ein?

Was mochten Sie sonst noch anmerken?
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Anhang 3: Kostenentwicklung Kfz - Fahrrad

Zwischen 2002 und 2012 sind die Kosten fiir den Kauf und Unterhaltung eines Kfz um fast
30 Prozent gestiegen und lagen damit iiber der durchschnittlichen Steigerung der
Verbraucherpreise um 18 Prozent (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2012b). Schuld sind die
steigenden Kraftstoftkosten. Im selben Zeitraum stiegen sie um 60 Prozent.

Tabelle: Anstieg ausgewihlter Kosten zwischen 2002 und 2012 (Angaben in Prozent) (Quelle:
STATISTISCHES BUNDESAMT 2012b)

Produkte Preissteigerung in Prozent
Verbraucherpreise 18
Superbenzin 60
Diesel 80
Neues Auto 10
Kauf und Unterhaltung eines Kfz 30
Preise im OPNV 42
Neues Fahrrad 8
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Anhang 4: Hinweise zur Verkehrszihlung

Die zugewiesene Zihlstelle sollte rechtzeitig (15 Min.) vor Beginn der Z&hlung aufgesucht

werden, um sich zu orientieren (Zahlprobe machen) — ansonsten féllt der Anfang schwer!

1. Mitzubringen sind Regenschutz, Uhr, Zahlbrett, Zahlformulare,
Bleistift/Kugelschreiber (kein Filzstift wg. evtl. Nisse), Verpflegung

2. In den Karten ist der Standort mit abgebildet — bitte moglichst so besetzen, da die

Richtungen von dort aus logisch zu sehen sind.

3. Die Anzahl der Fahrrdder ist entscheidend, nicht wie viele Leute auf diesen
unterwegs sind. Auch geschobene Fahrrader werden gezdhlt. Zusétzlich wird der
Kfz-Verkehr miterfasst. Erfasst werden sie in einer Strichliste (auf dem Z&hlbogen)
in Ser- Paketen; J—

4. Die Werte werden alle 15 Minuten im kleinen Késtchen notiert — immer zur vollen
Stunde, Viertel nach, halb und Viertel vor. Sollte es Unterbrechungen geben, werden

diese bitte angegeben — keine Schitzungen machen!!! Dann zur nichstmdglichen

Zeit \ Richtg. 1 2

M AT T
06:00-06:15

»I"'H"”'H' | 11 JHTJ‘HT’”’H' ”l 18
06:15-06:30

Unterbrechung Unterbrechung
06:30-06:45 |(06:35-06:40) (06:35-06:40)

JrH”H‘M’H“H 20 Mt At 10
06:45-07:00

Viertelstunde weiter zahlen.

5. Entscheidend ist die Fahrtrichtung, nicht die Fahrbahnseite, auf der die Fahrrader

fahren!

6. Fahrrdder werden auf jedem Kreuzungsarm neu gezihlt. Bsp: Kommt ein Radfahrer
aus Richtung 1 und biegt nach Richtung 4 ab, wird in beiden Spalten ein Strich
gemacht (so werden alle StraBenabschnitte einzeln erfasst). Bitte auch Fahrrader

erfassen, die mehrmals vorbeikommen;-)
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Anhang 5: Daten der Verkehrszihlung
Zahlpunkt Nr. 1

Standort: Neuenkirchen, Kreuzung Stralsunder Landstrale/ Theodor-Koérner-Strale
Datum: 29.11.2012
Zahler: Oliver Wunder

Zahlzeiten: 06:30 — 10:00 und 15:00 bis 18:00

Richtungen

1 = Chausseestr. nach HGW

2 = Stralsunder Landstr. nach HGW

3 = Stralsunder Landstr. nach Neuenkirchen

4 = Chausseestr. nach Neuenkirchen

5 = Theodor-Kérner-Stra3e nach Neuenkirchen

6 = Theodor-K-Str. aus Neuenkirchen

Fahrradzahlung Gesamt
Zeit Richtung Kreuzungsarm

von bis 1 2 3 4 5 6 2und 3 1und 4 5und 6

06:30 06:45 0 5 2 0 2 5 7 0 7
06:45 07:00 0 7 3 0 3 7 10 0 10
07:00 07:15 0 15 0 0 0 15 15 0 15
07:15 07:30 0 42 1 1 0 42 43 1 42
07:30 07:45 1 17 1 1 0 16 18 2 16
07:45 08:00 0 9 2 0 2 9 1 0 1"
08:00 08:15 1 7 3 0 3 6 10 1 9
08:15 08:30 1 7 3 0 3 6 10 1 9
08:30 08:45 0 7 4 1 3 7 1" 1 10
08:45 09:00 0 8 3 0 3 8 1 0 11
09:00 09:15 2 9 4 2 2 6 13 4 8
09:15 09:30 0 5 2 0 2 5 7 0 7
09:30 09:45 0 0 1 0 1 0 1 0 1
09:45 10:00 0 5 3 0 3 5 8 0 8
15:00 15:15 0 1 6 1 5 1 7 1 6
15:15 15:30 0 2 10 1 9 2 12 1 11
15:30 15:45 1 2 8 3 5 1 10 4 6
15:45 16:00 0 6 5 1 4 6 1" 1 10
16:00 16:15 0 5 9 1 8 5 14 1 13
16:15 16:30 0 6 15 0 15 6 21 0 21
16:30 16:45 2 10 6 0 6 8 16 2 14
16:45 17:00 1 2 8 0 8 1 10 1 9
17:00 17:15 1 4 12 0 1" 3 16 1 14
17:15 17:30 0 1 7 0 7 1 8 0 8
17:30 17:45 0 3 10 1 10 4 13 1 14
17:45 18:00 0 4 13 0 13 4 17 0 17

Anhang

Neuenkirchen

Chausseestrale

Theodor-Kémer
-Strale

Stralsunder Landstral3e

Greifswald
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Zahlpunkt Nr. 2

Standort: Wackerow, Ryckbriicke

Datum: 29.11.2012

Zahler: Nikolas Hoffmann

Zahlzeiten: 06:30 — 10:00 und 15:00 bis 18:00

Fahrradzahlung

Zeit Richtung

von bis 1 2
06:30 06:45 0 3
06:45 07:00 1 2
07:00 07:15 0 3
07:15 07:30 1 5
07:30 07:45 0 5
07:45 08:00 0 6
08:00 08:15 0 0
08:15 08:30 1 4
08:30 08:45 0 4
08:45 09:00 1 0
09:00 09:15 0 2
09:15 09:30 0 3
09:30 09:45 0 0
09:45 10:00 2 4
15:00 15:15 3 1
15:15 15:30 3 0
15:30 15:45 2 1
15:45 16:00 3 1
16:00 16:15 6 1
16:15 16:30 2 1
16:30 16:45 1 0
16:45 17:00 1 2
17:00 17:15 2 2
17:15 17:30 3 0
17:30 17:45 1 0
17:45 18:00 2 0

(*) Unterbrechung zwischen 16:40 und 16:45

Richtungen

Anhang

1=aus HGW

2=aus Wackerow

Gesamt
Querschnitt
1 und 2
3
3
3
6
5
6
0
5
4
1
2
3
0
6
4
3
3
4
7
3
1
3
4
3
1
2
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Zéihlpunkt Nr.10 (=8/2008) 1. Stralsunder Strafle stadtauswérts A ‘.4
Standort: Stralsunder Strae/Ladebower Chaussee 2. Stralsunder Strale stadteinwarts 2 LT 5
Datum: 29.11.2012 3. Stralsunder LandstraRe Richtung Innenstadt | <
Zahler: Juliane Friemel 4. Stralsunder LandstralRe Richtung Marktkauf | _._t
Zahlzeiten: 15:00 bis 18:00 5. Ladebower Chaussee Richtung Stralsunder Str. 2 LT1
6. Ladebower Chaussee Richtung Ladebow ' '
Zeit Richtung Kreuzungsarm
von bis 1 2 3 4 5 6 1 und 2 3und 4 5und 6
15:00 15:15 5 1 1 6 1 0 6 7 1
15:15 15:30 8 2 2 10 4 0 10 12 4
15:30 15:45 4 3 2 6 4 1 7 8 5
15:45 16:00 7 5 5 7 0 0 12 12 0
16:00 16:15 6 5 5 9 3 0 11 14 3
16:15 16:30 10 7 6 14 5 0 17 20 5
16:30 16:45 3 9 10 4 1 1 12 14 2
16:45 17:00 7 1 2 9 2 1 8 11 3
17:00 17:15 10 2 2 12 3 1 12 14 4
17:15 17:30 6 3 4 7 1 1 9 11 2
17:30 17:45 9 0 2 12 3 2 9 14 5
17:45 18:00 13 5 5 14 1 0 18 19 1
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Anhang 6: Hochrechnungen der Verkehrszahlung

Tagesganglinie

Anhang

ausgewidhlte Kennwerte fiir die Zihlstelle

m Greifswald - Einkaufszentrum gezdhlt W Einkaufszentrum - Greifswald zezahlt Zahltag 29.11.2012
— e sarnte Z8hlstelle — zeydhlter Querschnitt: 12 - . :
Ta hontag - Freita ewahlter Querschnitt
----- Greifswald - Einkaufszentrum =====Einkaufsz entrum - Greifswald gt“yp g £ el o
- gezdhlte Stunden Th R1 R2 Q
gezihlte Werkehrsstirke 23 10 13 23
2008 Hochrechnungsfaktor 2,1 1,8 2,4 2,1
werkehrsstarke am Zahltag 43 18 31 43
15% Radverkehrssrison, trocken
O 79 29 50 73
109 DT paoerr 93 34 59 93
DTV, 69 25 a4 B9
5% DTger 30 11 19 an
Radverkehrssaisan, alle Tage
0% " T T T O [=11] 22 38 ]
AL A L~ S S S I - A R A I R . DT uoere 71 76 a4 71
DTvey 52 19 EE 52
Wachenganglinie Jahresganglinie DTsorr 22 8 14 22
gesamiesdahr
B zewahlter Querschnitt: 12 9 ge sarmte Zahlstelle W gewahlter Querschnitt: 12 M gesamte Zahlstelle DT an 15 35 an
- 15% DTVuo-rr 47 18 a0 47
- DTwsa a4 12 22 24
Lo 10% DTVeqrr 14 5 E 14
5% - So
o gewdhlter Querschnitt 12 zwischen Greifswald und Einkaufszentrum
Mo Di M Do Fr Sa Sof 0% - Rl Greifswald

Jan FebMrz AprMailun Jul Aug Sep Okt Mov Dez

R2 Einkaufszentrum

Abbildung 22: Hochgerechnete Tagesganglinie und ausgewiihlte Kennwerte des Fahrradverkehrs am Zihlpunkt 1 auf der Chausseestrafle in Neuenkirchen.

Eigene Darstellung. Quelle: Eigene Erhebung.
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Anhang

ausgewdhlte Kennwerte fiir die Z3hlstelle
Tagesganglinie
e Greifawald - Meuenkirchen gezdhlt . I evuenkirchen - Greifewald gezdhlt Zihltag 99,11.2012
—gese.lmte Zahlstelle . —gewéhlt.er Querschr?itt: 12 Tagtyp Montag - Fraitag gewahlter Quarschritt
----- Greifswald - Meuenkirchen =====peyenkirchen - Greifswald
—_— gerahlte Stunden 7h R1 R2 Q
gerahlte Werkehrsstarke 330 189 141 330
25% Hochrechnungsfaktor 2,0 1,7 2,4 2,0
verkehrsstarke am Zahltag 656 315 341 656
g Radverkehrssaizon, trocken
159 DT 1.044 499 545|  1.044
DT haoerr 1.240 593 gag|  1.240
10% DTsa 825 390 435 825
co DT%sqer 401 193 207 401
Radverkehrssaizon, alle Tage
0% T DT 730 377 413 730
"' DT e 941 450 491 941
DTea 620 293 327 620
Wochenganglinie Jahresganglinie DTVsgrr 233 144 134 233
gesamtes fahr
W zewshlter Querschnitt: 12 ™ gesamte Zahlstelle B gewahlter Querschnitt: 12 M gesamte Zéhlstelle OTY 578 252 276 528
0% 15% DT o 632 302 330 632
15% DTWea 409 193 216 409
Lo 10% DTVoager 192 93 99 192
5% B 5% - . . . . .
- gewihlter Querschnitt 12 zwischen Greifswald und Meuenkirchen
Mo Di Mi Do Fr Sa Sof 0% - R1 Greifswald
Jan FebMrz Apr Mailun Jul AugSep Okt Now Dez R2 Neuenkirchen

Abbildung 23: Hochgerechnete Tagesganglinie und ausgewihlte Kennwerte des Fahrradverkehrs am Zihlpunkt 1 auf der Stralsunder Landstrafle zwischen
Greifswald und Neuenkirchen. Eigene Darstellung. Quelle: Eigene Erhebung.
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Anhang

L ausgewihlte Kennwerte fiir die Zihlstelle
Tagesganglinie
s teue nkirchen Wohngebiet - Kreuzung Stralsunder Landstralle gezahlt Zahltag 29.11.2012
I Freuzung S"tralsunder Landstralte - Neuenkirchen Wohngebiet gezahlt Tagtyp Maontag - Freitag gewihlter Querschnitt
m— e carnte Zahlstelle —
0% gezahlte Stunden 7h R1 R2 Q
gezahlte Werkehrsstarke 307 125 179 307
25% Hochrechnungsfaktor 2,0 2,4 1,7 2,0
“erkehrsstérke am Zahltag 508 307 301 608
0% Radverkehrezqison, trocken
15% oTv 67 498 4639 967
DT wg-rr 1,149 591 558 1.149
10% DTV, 764 397 367 764
" DTemer 271 183 182 371
Radverkehrszalzon, alle Tage
0% T T 1 DT 732 377 355 73z
v DT o e 872 443 423 872
CTvsa a7 298 276 374
Wachenganglinie Jahresganglinie DTeoer 277 141 136 277
gesamies Jahr
B gewahlter Querschnitt: 12 M ge samte Zahlstelle W gewahlter Querschnitt: 12 ™ gesamte Zahlstelle OTv 439 357 237 459
0% 15% DT w-rr s86 am 284 566
15% CTvsa ar9 197 182 379
Lo 10% DTVegpr 178 a1 87 178
5% = g
0% gewdhlter Querschnitt 12 zwischen Neuenkirchen Wohngehiet und Kreuzung
Mo O M Do Fr  Sa  Sof o = R1 Neuenkirchen Wwohngehiet
lan FebMrz &prMailun Jul dugSep Okt Moy Dez R2 Kreuzung Stralsunder Landstrafe

Abbildung 24: Hochgerechnete Tagesganglinie und ausgewiihlte Kennwerte des Fahrradverkehrs am Zihlpunkt 1 auf der Theodor-Koérner-Strafie in
Neuenkirchen. Eigene Darstellung. Quelle: Eigene Erhebung.
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25%

Tagesganglinie

ausgewdhlte Kennwerte fiir die Z3hlstelle

Anhang

20%

15%

10%

5%

0%

20%
15%
10%
5%
0%

Jan Feb Mrz &pr Mailun Jul AugSep Okt Mow Dez

Abbildung 25: Hochgerechnete Tagesganglinie

Darstellung. Quelle: Eigene Erhebung.

R2 Greifswald

—yJacke row - Greifsaald gezdhlt — Greifaeald - Wackerow gezdhlt Zahltag 29.11.2012
— T SE T E Zéhlste!le —gew.éhlter Querschnitt: 12 Tagtyp Maontag - Freitag gewshlter Querschnitt
----- wWacke row - Greifswald ====-Greifswald - Wackerow
gezihlte Stunden 7h R1 R2 q
gezihlte werkehrsstarke 85 35 50 85
Hochrechnungsfaktor 2,0 2,5 1,6 2,0
Werkehrsstarke am Zahltag 168 86 82 168
Radverkehrssqison, trocken
DT 268 1339 129 268
[ Y- 319 163 133 319
DTV 212 111 101 212
DTWorpr 103 53 50 103
Radverkehrssaison, alle Tage
DT 203 105 L 203
DT mo-re 242 126 116 242
DT, 159 a4 76 159
Wochenganglinie Jahresganglinie DTsaer i 33 a7 77
gesamtes tahr
B gewdhlter Querschnitt: 12 ™ gesarte Zahistelle W zewidhlter Querschnitt: 12 M gesamte Zhlstelle DT 136 71 65 136
15% DTt rr 162 &4 78 162
DTVes 105 55 50 105
| 10w DTWegrr 49 25 24 49
5% gewdhlter Querschnitt 12 zwischen Wackerow und Greifswald
Mo DI Mi Do Fr sa  Sof 0% - B Vvackerow

und ausgewihlte Kennwerte des Fahrradverkehrs am Ziahlpunkt 2 am Ortseingang Wackerow. Eigene
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